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Introducción.

El presente trabajo investigativo de naturaleza descriptiva, procura profundizar en la
tendencia y hábito de uso de la bici en el segmento femenino como modo de transporte, el cual
contextualiza la situación en la que se enfrenta la mujer a su entorno, identifica los
inconvenientes que obstaculizan una óptima adaptación a su práctica cotidiana y define algunas
medidas que faciliten su implementación en Bogotá; con el fin de visualizar un panorama actual
y proyectado de la ciudad que facilite la conversión del ciclismo urbano y las oportunidades que
se puedan potenciar ante tal hecho.
Lo que este proyecto propone, es que por medio de la revisión de tácticas de promoción
actuales en otras ciudades y regiones, el conocimiento de la percepción actual de las ciclistas
bogotanas, la identificación de barreras asociadas a la bicicleta como modo de transporte y el
reconocimiento de estrategias de mejoramiento y/o fomento de la bici desde la mujer como
usuaria; se pueda examinar la condición de uso del biciclo dentro de la población femenina y las
oportunidades de su implementación dentro del núcleo urbano.
En general, la combinación de factores que caracterizan a una ciudad, tales como el entorno,
la infraestructura, la cultura, etcétera; no juegan en su totalidad a favor de la población ciclista
urbana para el caso de Bogotá, además de revelar una clara falta de accesibilidad para los
segmentos más vulnerables, dejando como resultado altos niveles de inseguridad, que no solo
están sujetos a la percepción femenina, sino incluso al cambio horario y geográfico. Lo anterior
contribuye a comprender que a través de la exigua calidad de vida para transitar las calles, se
aminora directamente no solo la población usuaria de la bicicleta, sino también la preferencia de
uso hacia aquellas opciones de transporte sostenible, pues no se percibe la contemplación de la
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transversalisación de género dentro de la dinámica de movilidad, siendo esta una de las
principales falencias que deteriora la calidad que prestan tales servicios.
Es importante mencionar que una limitación importante que marcó el desarrollo de este
producto académico, fue la falta de información y acceso hacia el tópico central del mismo. El
argumento preliminar es entonces no solo una razón para la falta de estrategias que solucionen
problemáticas asociadas al eje de este contenido por carencia de información, sino es también la
causa por la que no se tiene una plena conciencia de la existencia e importancia de este tipo de
temáticas en la planificación de ciudades.

Figura 1. Participación en el congreso de Ruedalab y proyecto “Nosotros Somos la Séptima”. Elaboración propia.

Es por lo anterior que este trabajo se dio a conocer en la Novena Semana de La Bicicleta
realizada en la capital colombiana y en el Congreso Latinoamericano Sobre Ciclismo Urbano
Ruedalab, el cual se propone a través del intercambio de información técnica y científica, aportar
a la promoción del biciclo. También se expuso parte de este contenido en el foro “Pedaleando
Territorios”, como complemento de la investigación realizada por el ingeniero Velandia,
director del proyecto, donde se debatieron temas de ciclo motores y su incidencia en la población
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y se colaboró proporcionando información estadística a el proyecto de Safetipin, que actualmente
desarrolla la Secretaría de La Mujer.
Dentro de la recopilación de información que se manejó, no solo se recurrió a las fuentes
primarias de información, sino que además parte del contenido del presente texto se sustrajo de
experiencias con diversos colectivos, como el caso de “Paradas en los pedales”, quien realizó
junto con el IDPAC “Instituto Distrital de la Partcipación y Acción Comunal” el primer curso
de “Movilidad y Género: La bici como herramienta de empoderamiento político”. También se
tuvo la oportunidad de colaborar en un proyecto de peatonalización realizado por la Universidad
Jorge Tadeo Lozano, que enfatizó en el concepto de habitar las calles y sirvió como
complemento para el análisis obtenido.

Figura 2. Participación curso de movilidad y género “La bici como herramienta de empoderamiento político”.
Fuente: (Paradas en los pedales, 2016).
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1. Descripción del problema
1.1 Planteamiento del problema
Es importante reconocer que lograr una conversión predominante como el automóvil o la
motocicleta, sobre todo en ciudades de Latinoamérica, no es del todo dada por sentado cuando se
habla de la bicicleta, pues a pesar de que su uso es un objetivo muy claro por razones
indiscutiblemente valiosas que se plasman en los objetivos de desarrollo sostenible trazados por
la Naciones Unidas, puesto que presenta un perfil de beneficios apto a lo mencionado y así
mismo se ha venido incrementado su empleo, no deja de ser del todo un modo de transporte que
para el caso de Sudamérica muestra una tendencia opaca para el segmento femenino.

Figura 3. Porcentaje de viajes diarios realizados en bicicleta por el género femenino en Latinoamérica.
Fuente: (Granada, y otros, 2015, pág. 60).
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De acuerdo a la figura anterior, se destaca un promedio tope del 38,66% de participación
femenina ciclista en ciudades como; Montevideo, Córdoba y México D.F. Frente a lo que para
Bogotá es el 23%, lo que da a inferir sobre la significativa diferencia de casi el 16% que la separa
de las otras ciudades más representativas en el tema; hablado únicamente de Latinoamérica.
A pesar que la dirección y cooperación del género femenino se ha intensificado en varios
sectores contribuyentes de la sociedad, aún existe cierta marginalidad política, discreta y
excluyente que a raíz de ciertas leyes, actitudes y prácticas; sitúa a la mujer a un
condicionamiento determinado en espacios de decisión pública y de planificación de ciudades
que no aportan para obstruir la brecha de género y la segregación de las poblaciones más
vulnerables. El argumento preliminar explica la razón de priorización de la seguridad personal de
la población femenina y la prevención de los riesgos del tráfico, optando así por hacer uso del
vehículo motorizado y privado, sumándose así en masa a la problemática de saturación de la
movilidad que afronta la metrópolis.
Este documento pretende ser un soporte en la identificación de los obstáculos que actualmente
afronta la mujer como usuaria de la bici en Bogotá y en la posterior definición de lineamientos
para su provechosa promoción. Asimismo, este producto académico permitirá orientar acciones
que se puedan replicar en empresas e instituciones públicas y privadas, universidades y centros
educativos para posibilitar el uso de la bicicleta entre las mujeres. Con este tipo de medidas se
proyecta un crecimiento del número de usuarios de la bici diariamente en la ciudad, con sus
consecuentes beneficios.
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Figura 4. Bici-usuaria dentro del contexto bogotano. Elaboración propia.

Figura 5. Ciclistas urbanos. Elaboración propia.
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1.2 Formulación del problema.
¿Cuáles son las condiciones, retos y oportunidades que afronta la mujer al usar la bicicleta
en Bogotá para su uso frecuente como modo de transporte?
Actualmente al ser escasa la documentación investigativa que revele información valiosa de
género y bicicleta, se hace vaga la perspectiva sobre la panorámica de situaciones que giran en
torno al tema, dejando como resultado la poca importancia que se le otorga al mismo para una
adecuada gestión que contribuya a potenciar tal vehículo. Es así que el presente trabajo no solo
propone medidas para aumentar la participación femenina ciclista, sino que también posee
ciertos lineamientos que contribuyen a una mejor orientación sobre el tema. Se pretende
establecer las ventajas que ofrece el enfoque de género dentro de los sistemas de transporte a
través de la perspectiva de la mujer ciclista urbana, pues de esta manera serán más equitativos,
productivos, eficientes e incluyentes para sí mismos y para la capital.
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2. Delimitación y alcance del problema
El proyecto tiene como marco de referencia a la ciudad de Bogotá. Teniendo en cuenta la
participación ciclista de los géneros, se centra en la población femenina de un sesgo específico
de edad, entre los 15 a los 35 años e indiferente del estrato socio económico con el fin de
comparar estadísticamente aspectos cualitativos de este tipo de transporte
Dentro del plan de trabajo es importante resaltar que se realizaron aforos de ciclistas en horas
punta entre semana, en aquellos puntos donde se observó mayor afluencia de usuarios, con el fin
de observar el porcentaje de participación por parte de la mujer y evaluar el uso de la
indumentaria que exige la ley para este tipo de actor de la movilidad. Complementario a lo
anterior, en cuanto a los recorridos en bicicleta se dieron en una gama de escenarios variada y en
diferentes sentidos, horarios y sectores que permitieron desarrollar una concepción generalizada
sobre la experiencia en este tipo de vehículo dentro de la metrópolis. Lo anterior se realizó con el
fin de diagnosticar y documentar a qué se sujetan las poblaciones más vulnerables al momento
de optar por dicha alternativa de transporte y así mismo identificar posibles medidas que
contribuyan a mejorar tal condición.
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2.1 Justificación
Para el caso de este estudio y en general para cualquier sistema de transporte, la
transversalidad de género cobra importancia al tener en cuenta, que una vez introducida a la
planificación, diseño e implementación de políticas públicas ecuánimes y afables, se tendrán
beneficios tales como el aumento del retorno económico ya sea por inversión en infraestructura o
sistemas de transporte público, mejor atención de la demanda, disminución de costos de
transacción por optimización para todos los usuarios, mayor accesibilidad al empleo, educación y
demás aspectos que aumentarán la productividad de la ciudad y por supuesto facilitarán el hecho
de que la mujer atienda sobresalientemente necesidades domésticas que fortalezcan la unidad
económica del hogar. Es necesario retomar los conceptos a los que se recurre en el momento de
repensar, diseñar y hacer corregir las dinámicas de movilidad que caracterizan a la metrópolis,
pues son las diferencias de género quienes revelan los distintos patrones de desplazamiento junto
con los diferentes niveles de movilidad y de disposición equitativa.
El anterior hecho, sumado a la escasa información existente sobre tales experiencias de
análisis a nivel ciudad y nacional, hacen ver la necesidad de contar con un producto bibliográfico
que dé cuenta sobre tales falencias, por lo tanto, es que este trabajo tuvo por intención
caracterizar tal problemática ya que se proporcionan datos de incluso la población masculina que
también es vulnerable frente a determinadas circunstancias que son importantes intervenir.
Además de ello este trabajo procura hacer énfasis en la inclusión y la participación activa del
rol de la mujer en la ciudad, mediante óptimas configuraciones de la infraestructura con un
trasfondo de movilidad sostenible fundamental, que brinden esencialmente seguridad, espacio y
condiciones necesarias para desarrollar el rol de la mujer usuaria de la bicicleta como modo de
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transporte en Bogotá; logrando con ello ser un referente de cambio y participación activa en las
políticas públicas que se desarrollen a través de esta investigación.
Dicha práctica en la ciudad ha demostrado de manera sustancial sobre la reducción de las
emisiones de CO2 y lo que ello contribuye a la no extensión de la huella de carbono, de esta
forma se favorece al medio ambiente y la motivación del uso masivo de la bicicleta dada tal
eventualidad. Es así que se confronta el hecho de planificar ciudades para el automotor frente a
las urbes más amigables con resultados en términos de beneficios realmente altos tanto para la
ciudad como para los ciudadanos.
Este proyecto de investigación genera una conciencia intuitiva de cambio en la percepción por
la forma como se plantea y planifica la ciudad siendo un tema de interés y de desarrollo para el
país, las razones de investigar en este tema se ven influenciadas por la falta de práctica y el
negativismo frente a llegar a ser una ciudad de interés y ejemplo que sea competitiva ante
modelos de desarrollo ya implementados actualmente alrededor del mundo y que tienen por
objeto potencializarse en un país como Colombia; es por ello que la planificación de una ciudad
debe responder a las necesidades que la sociedad requiere, de esta manera es como los ingenieros
en materia son formados para satisfacer dichos requerimientos con el fin de dejar de adaptar el
diario vivir sin planificación ni proyección de modelos que no potencializan ni resaltan todas las
grandes virtudes y ventajas frente a países que desarrollan su potencial de manera efectiva; es
por esto que la voluntad tanto política como de inversión deben reflejarse en estos temas de
interés y de manera coyuntural al potencial de éxito.
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Figura 6. Bici-usuarias en Bogotá. Elaboración propia.

2.2 Objetivos de la investigación
2.2.1 Objetivo general
Estudiar la condición de uso de la bicicleta como modo de transporte entre las mujeres
bogotanas y las oportunidades para su uso masivo en la ciudad.
2.2.2 Objetivos específicos
Revisar estrategias actuales en otras ciudades y regiones orientadas a la promoción de la bici
entre las mujeres.
Conocer la percepción actual del uso de la bicicleta en las ciclistas bogotanas mediante la
aplicación de encuestas.
Identificar las barreras asociadas al uso de la bicicleta como modo de transporte apoyado con
la información base, resultados de encuestas, entrevistas con colectivos de mujeres en bici,
entrevistas con funcionarios y por experiencias personales en recorridos en bici.
Identificar estrategias de mejoramiento y/o fomento de la bici desde la mujer como usuaria en
Bogotá.
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3. Marco Referencial
3.1. Marco conceptual
A continuación se exponen los conceptos técnicos centrales de este análisis ya definidos
según. (Ferri, Vilallonga, & París, 2009)
Accesibilidad: considera la movilidad, analizando la manera como las personas utilizan los
servicios de transporte para comprender cómo acceden a los diferentes servicios, incluyendo las
estrategias de usos del suelo y las actividades. (Kunieda & Gauthier, 2007)
Accidentalidad (de tráfico): Perjuicio físico o material producido por la colisión entre dos o
más medios de transporte o sistemas de desplazamiento.
Autobús: medio de transporte público colectivo de superficie, de uso urbano o interurbano.
Automóvil: vehículo a motor destinado al transporte de personas, que recibe también el nombre
de turismo.
Bicicleta: vehículo de dos ruedas dotado de pedales que, al girar, transmiten su movimiento a
una de las ruedas por medio de la tracción humana.
Cambio climático: modificación del clima a escala planetaria debido a la acumulación en la
atmósfera de gases de efecto invernadero, principalmente de origen antrópico.
Costos socio-económicos: conjunto de costos económicos -internos y externos- asociados a
cada medio de transporte o sistema de desplazamiento.
Demanda de movilidad: cantidad de desplazamientos que la población de un ámbito territorial
genera en un determinado período, en general o para acceder a un lugar o equipamiento.
Desarrollo sustentable: obedece a la idea básica de satisfacer las necesidades de la sociedad
actual sin comprometer la estabilidad del futuro, es decir, mantener un equilibro “Sustentable”
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entre las personas a fin de desarrollar estrategias en pro del bienestar del mundo (…) implica una
importante relación entre diferentes áreas de una comunidad en las que se relacionan los aspectos
culturales, económicos, sociales y ambientales, todo esto, enmarcado en un marco democrático y
participativo, donde la política juega un papel demostrativo, dándole la oportunidad a la gente
para confiar en ella (S.f., 2011).
Desplazamiento: trayectoria entre dos puntos. Distancia a recorrer para ir de un lugar a otro.
En movilidad puede ser utilizado como sinónimo de viaje.
Ebike: es una bicicleta modificada que permite mejorar las prestaciones del vehículo
relacionadas con el sostenimiento de una mayor velocidad en un recorrido, sin mayor exigencia
física para el usuario. El vehículo posee un sistema de tracción compuesto por una batería
recargable y un motor eléctrico desde el cual se realiza la asistencia al usuario. (Velandia Durán,
2014)
Gestión de la movilidad: conjunto de actuaciones encaminadas a implantar un modelo de
movilidad más sostenible en un territorio o equipamiento.
Impactos Socio-ambientales: conjunto de efectos positivos y negativos asociados a un
determinado modelo de movilidad.
Infraestructuras: carreteras (infraestructura viaria) y red ferroviaria que facilitan el
desplazamiento de vehículos y el transporte de personas o mercancías.
Intermodalidad: transporte de personas y de mercancías utilizando distintos modos de
transporte de forma combinada.
Legislación sobre movilidad: conjunto de leyes y normas que regulan la movilidad de
personas y mercancías.
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Movilidad: elabora el análisis de eficiencia y flujo (niveles de servicio) y estudia como los
individuos utilizan las opciones de tránsito, de compartir vehículos o utilizar bicicleta (Kunieda &
Gauthier, 2007, pág. 8).
Movilidad sostenible (eco-movilidad): movilidad eficiente, segura, equitativa, saludable,
participativa y competitiva.
Plan de movilidad (sostenible): estudio de los hábitos y pautas de desplazamiento de los
ciudadanos de un determinado territorio, así como de la interacción entre las distintas redes de
movilidad.
Salud pública: niveles de bienestar o malestar físicos y psicológicos de la población.
Señalización vial: conjunto de señales que ordenan la movilidad de los distintos sistemas de
transporte y medios de desplazamiento.
Tráfico: involucra los niveles de servicio, que miden el desempeño del tráfico con relación a
la velocidad, el tiempo de desplazamiento, la libertad de maniobra, las interrupciones del tráfico,
la comodidad y la conveniencia. También puede incluir el tiempo de espera para tomar transporte
público así como la frecuencia del servicio. No obstante, por lo general un mayor nivel de servicio
corresponde a la velocidad o aquel denominado como flujo libre. (Kunieda & Gauthier, 2007, pág.
8).
Transporte público colectivo: Conjunto de medios de transporte de personas de titularidad o
concesión pública, gestionado por empresas públicas, privadas o mixtas.
Vehículo eléctrico: vehículo impulsado por un motor que funciona con electricidad.
3.2 Estudios sobre género y transporte.
Contextualizando la situación general en la que se desenvuelve el presente tema, es necesario
remitirse directamente a lo que concierne la relación entre género y transporte, pues es de esta
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manera como se puede comprender no solo el sentido del presente estudio; sino también las
causas de la problemática a nivel general. Vale la pena recalcar, que concerniente al eje de esta
investigación no se cuenta con suficiente información que respalde un debate; donde se plasmen
acciones eficaces que generen gestiones para tal efecto en el caso de Bogotá, lo cual se convierte
en la razón de ser del presente trabajo.
Es así que para dar una idea general respecto al tema, es necesario reconocer sobre los
diferentes patrones de viajes entre géneros, pues es en ese primer paso, donde se deben tener en
cuenta las especificaciones de planificación, diseño e implementación, natas de las necesidades
de la población.
De acuerdo a lo anterior, el TfL “Transport for London”, entidad encargada del sistema de
transporte de la capital del Reino Unido, ejecutó un programa de investigación para entender la
complejidad de la situación que vivían las féminas dentro de los viajes que usualmente
realizaban; donde partió de los diferentes estilos de vida que suelen llevar los géneros. En el
estudio se encontró evidencia de que en efecto, es la mujer quien es responsable de la mayor
parte de las actividades relacionadas con sus hijos (ver figura 4) por ende, la razón de aumento
de sus desplazamientos que la llevaba a elegir un vehículo particular como modo de transporte
por cuestiones de tiempo, seguridad, costo y número de viajes. Tal hallazgo fue fundamental
para trabajar en dar mayor accesibilidad e inclusión dentro de los sistemas de transporte,
logrando igualdad con el hombre.
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Figura 7. Hallazgos del estudio del TfL sobre género y transporte.
Fuente: (Granada, y otros, 2015, pág. 13).

Para el abordaje de una de las temáticas que ahonda determinantemente la relación entre
género y movilidad, se tuvo como referente una investigación realizada por el Departamento de
Seguridad “Eusko Jaurlaritza” del Gobierno Vasco; quien trabajó la perspectiva de género en la
seguridad vial, el cual se llevó a cabo en el transcurso del año 2.013 y recogió un histórico de
datos de siniestralidad, edad, género y demás variables, desde el 2.004.
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Figura 8.Víctimas mortales según tipo de persona en la Unión Europea. Datos 2013.
Fuente: (Murguialday Martinez, Martinez Ojinaga, Díaz Anguita, & Paz Mena, 2015, pág. 63).

En la figura 8 se puede notar la distribución de las víctimas fatales de acuerdo al sexo y perfil
presentado en la vía en el momento del accidente. Se observa que más del 60% fueron hombres
conductores; en cambio en las mujeres se tuvo una repartición prácticamente uniforme para las
categorías evaluadas. Se observó que es el grupo femenino quien es más vulnerable como
“personas pasajeras” y “viandantes” en comparación al masculino. En general el estudio
observó que tanto para el año 2.004 como para el 2.013, tres de cada cuatro personas fallecidas
fueron hombres para cada uno de los aspectos que tuvo en cuenta la tipología de víctimas.

Figura 9.Tasa de mortalidad en carretera Vs. Edad en UE. Datos 2013.
Fuente: (Murguialday Martinez, Martinez Ojinaga, Díaz Anguita, & Paz Mena, 2015, pág. 67).
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La información proporcionada (figura 9) representa el aumento de la probabilidad de muerte
en carretera, segregada por género. Diferencias altamente significativas, como la de grupo
quinquenal de 15 a 19 años son evidentes y se mantienen a lo largo de los años restantes para
ambos sexos. Se puede observar que el pico de mayor accidentalidad masculina es entre los 20 a
25 años y las mujeres mayores de 80 años.

Figura 10. Personas fallecidas según tipo de persona y grupo de edad en UE. Más reciente disponible.
Fuente: (Murguialday Martinez, Martinez Ojinaga, Díaz Anguita, & Paz Mena, 2015, pág. 69).

De acuerdo a la ilustración anterior (figura 10), se puede notar que en un promedio cerca del
60% de los casos, la mujer en el rango de 15 a 59 años fallece en accidentes producidos por un
vehículo. También se destaca que la presencia de mujeres en la categoría de motoristas es
sensiblemente menor en todos los grupos. Una vez más se denota, la elevación porcentual de
mujeres mayores de 60 años fallecidas como viandantes. Como manera complementaria (figura
11), a continuación se expone una tendencia del 65% para el hombre como peatón fallecido y un
ligero incremento del 3% en las mujeres, en el lapso del 2.004 al 2.013.
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Figura 11.Viandantes fallecidos en la UE. Evolutiva 2004-2013.
Fuente: (Murguialday Martinez, Martinez Ojinaga, Díaz Anguita, & Paz Mena, 2015, pág. 66).

Un trabajo de investigación realizado en el 2.011 por el Departamento de Vivienda, Obras
Públicas y Transportes de Euskadi en la Comunidad Autónoma Vasca; analizó las pautas de
movilidad en función del género de sus residentes; el cual determinó que los desplazamientos por
habitante para el caso de las mujeres, es un 2,4% superior al de los hombres.

Figura 12.Distribución de los desplazamientos por sexo según modo de transporte.
Fuente: (Herri Lan & Saila, 2012, pág. 51).

Se observó también, que el patrón de movilidad de las féminas fue más sostenible en
comparación del otro género, ya que eran más dadas a los modos no motorizados (figura 12). Es
así que lo hombres usaron más el automóvil en un 44,8%, hecho que contrastó con el grupo de
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mujeres que se desplazó por caminata en un 51,7% y que también fue superior su demanda en
modos colectivos ya fuesen de carretera o ferroviarios.

Figura 13. Distribución de los desplazamientos por género según motivo de viaje.
Fuente: (Herri Lan & Saila, 2012, pág. 52).

Respecto a la figura mostrada (figura 13), se puede notar que es la movilidad masculina, la
que más demanda desplazamientos por motivo “trabajo” respecto a las mujeres, difiriendo por
encima de 14 puntos porcentuales. El segundo generador de viajes es “ocio” junto a “estudios”;
donde la cuota prácticamente se iguala. La generación de desplazamientos ligadas a las
actividades de acompañamiento a otras personas, así como las gestiones personales es
ligeramente superior por parte del grupo femenino; situación similar a la realización de compras
que es ocho puntos superior al segmento masculino, lo que manifiesta que las actividades
domésticas de la unidad familiar continúan recayendo sobre la mujer.
También se han llevado a cabo estudios de patrones de viaje en Latinoamérica que siguen la
misma línea de coherencia con lo visto hasta el momento; sin embargo no dejan de expresar las
problemáticas que les corresponden a países en vía de desarrollo, lo que se traduce en menor
accesibilidad para el grupo de estudio. “El transporte público desde una perspectiva de género:
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percepción de la inseguridad y la victimización en Asunción y Lima”, es un estudio de caso
realizado por la Universidad de Maryland, quien trazó como objetivo caracterizar la situación y
percepción de seguridad en el transporte urbano en Asunción (Paraguay) y Lima (Perú), para
entender hasta qué punto el miedo altera las decisiones óptimas de movilidad de las mujeres.
Para el estudio mencionado, se realizó un trabajo en campo de 1.200 encuestas a mujeres en
el rango etario de 18 a 65 años; la investigación recogió datos sobre el perfil socio económico,
tipo y frecuencia de viaje, percepción de seguridad en el transporte público, la victimización
dentro del mismo, el interés a denunciar ante las autoridades en caso se ser afectadas y nivel de
acceso y uso de las TIC “Tecnologías de Información y Comunicación”. Dentro de los hallazgos
se encontró que a pesar de que las mujeres que usan el transporte público difieren en niveles de
ingreso y educación respecto a las que no; ambas comparten un alto nivel de acceso y uso de las
TIC, pues alrededor del 60% tiene acceso a Internet. Además, cerca del 80% tiene teléfonos
inteligentes o elementos similares.
Por parte de la percepción de inseguridad y la victimización en este modo, Lima y Asunción
se encontraron dentro de los más altos de América Latina. El 64% percibe que el transporte
público es inseguro; siendo la agresión hacia las féminas en Lima cerca del triple (78%) que en
Asunción (24%). La mayoría de los delitos se dieron con motivo de robo; lo que hace que las
ofensas sexuales sean un problema usual para el grupo femenino. Es por lo anterior que las
opciones de transporte para las mujeres resultarán afectadas, alterando sus rutinas de viaje y
afectando su movilidad, lo que probablemente cause una mayor pérdida de tiempo en búsqueda
de mayor confianza, seguridad y confort, al hacer uso de este modo.
Para ambas ciudades, la mujer argumentó en general que al denunciar un delito, elegiría
hacerlo en la comisaría o por teléfono. Esto sugirió, que este elemento resulta importante para el
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diseño de políticas públicas, ya que la mayoría de las usuarias del transporte público posee
teléfonos inteligentes; siendo el 30% quien elegiría este medio para denunciar un acto de
violencia o acoso.

Figura 14. Edades de mujeres al registrarse primeras experiencias de acoso recurrente en el transporte público en
Santiago de Chile.
Fuente: OCAC. Tomado de (Rozas Balbotín & Salazar Arredondo , 2015, pág. 57).

Otro caso documentado sobre abuso y acoso sexual en el transporte público, fue ejecutado por
OCAC “Observatorio de Acoso Callejero”, en Santiago de Chile en el 2.014. El estudio
permitió establecer algunas precisiones importantes respecto a la edad de las agredidas en
espacios públicos, como los casos de acoso callejero que se suelen presentar cerca de los 18
años, siendo común sufrirlos entre los 10 y 25 años. En cuanto a los casos de violación que son
menos dados, sobresalen igualmente por tener un promedio de edad de las víctimas de este delito
de 16 años y las afectadas por agarrones, exhibicionismo y persecución, oscilan igualmente entre
17 y 18 años (figura 14).
Los previos antecedentes exponen entonces, la posición de vulnerabilidad de las edades más
tempranas y la preferencia de los agresores hacia las más jóvenes, que pueden tener menos
posibilidades para defenderse. De dicha información se deduce, que las principales víctimas
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serían niñas o jóvenes que se movilizan en el transporte público y que no tienen acceso a
automóviles u otro medio de transporte.
Otro estudio en Santiago a cargo Ballas en el 2.006 en Pudahuel, recogió información
estadística sobre los detalles de desplazamientos que realizaban las mujeres. La encuesta que se
llevó a cabo, se realizó en los paraderos de buses, centros médicos y centros municipales en las
horas pico. Los resultados arrojaron que aproximadamente el 30% del ingreso económico de las
mujeres era gastado en sus desplazamientos, a pesar de no usar el metro que era más costoso.
En cuanto a la distribución modal entre el hogar y el trabajo que encontró Ballas, obtuvo que,
65% usaban el bus, 9% caminaban, 3% montaban bicicleta y 0% tomaban el metro; por otra
parte, para acceder a las instalaciones médicas, 53% caminaban, 37,7% tomaban el bus y 4,6%
manejaban. Referente al tiempo de llegada al trabajo, la investigación reveló que el -22,1%
demoraron una hora; 33.8% se tardaron de 1 a 2 horas y el 25% les tomó más de dos horas.
Por último; el autor observó que las mujeres con niños pequeños necesitaban de un servicio
más adecuado como el metro, con adecuaciones para coches de bebé y asientos preferenciales
para las madres que viajaban con infantes pequeños, ya que la mayoría al usar más el bus se les
dificultaba o impedía llevar a sus niños, especialmente en las horas punta cuando el bus iba lleno
y la mayoría viajaba de pie debían cargar a sus hijos o las compras de mercado, estar atentas a
que no les robaran y mantener el equilibrio por largos periodos de tiempo.
Una vez entendido el panorama y el papel de la mujer en el transporte, se hizo la búsqueda
sobre estudios realizados en transporte no motorizado, que especificara el tema de bicicleta y
género, donde se encontró un estudio realizado por la Fundación Universitaria Konrad Lorenz de
Buenos Aires en el 2.015, sobre la evaluación de los beneficios individuales que perciben los
usuarios de la bicicleta compartida como modo de transporte. Allí se indagó sobre los impactos
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positivos de los aspectos que las personas valoran al viajar en función de la frecuencia de uso del
biciclo, discriminando por género.
Dicho trabajo fue aplicado al caso del STPB “Sistema de Transporte Público de Bicicletas”;
donde se desarrolló un cuestionario basado en la calidad de vida residencial de 161 usuarios. Los
aspectos más valorados por la población que daba más relevancia a elementos instrumentales del
sistema, fueron: la rapidez, el horario, el ahorro económico y la salud; en contraste con las
personas que usaron con mayor intensidad el mismo y percibieron más beneficios afectivos
como el entretenimiento y la comodidad. Se concluyó que para el cambio del comportamiento de
movilidad, es necesario mantener las ventajas instrumentales que ofrece el servicio de bicicletas
compartidas sobre otros tipos de transporte.
Tabla 1. Efectos percibidos sobre cada aspecto en función de la intensidad de uso y del género.

Fuente: (Jakovcevic, Franco, Dalla Poza, & Ledesma, 2015, pág. 38).

En cuanto a lo que remitió al género, se observó que en lo que concierne a los servicios más
utilitarios del sistema, los hombres valoraron más la comodidad, el control horario y la seguridad
(tabla 1). Esto puede estar sujeto a la diferencia de motivos de viaje entre el grupo femenino y
masculino; ya que las mujeres al hacer un mayor número de viajes relacionados con el hogar y
de soporte familiar; es esperable que valoren menos la seguridad y tengan una alta percepción
del riesgo al compartir la calzada con los demás vehículos motorizados.
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También se tuvo acceso al conteo ciclista realizado por el ITDP “Instituto de Políticas para el
Transporte y el Desarrollo” del 2.012, de la Avenida “Paseo de la Reforma” en Ciudad de
México, el cual fue un documento que recogió indicadores que midieron la eficiencia de las
políticas públicas ya implementadas concernientes al tema del uso de la bici en la ciudad,
mediante conteos realizados en horas punta; junto con un seguimiento de información recopilada
anteriormente para efectuar un análisis concluyente, que revelara la situación de los ciclistas
urbanos. Los aforos se realizaron en horas pico y en vías principales de la ciudad, con el fin de
encontrar patrones de cambio de uso de dicho vehículo.
La investigación mencionada recopiló datos de cantidad de usuarios, género, grupo de edad,
sentido, zona de circulación, tipo de bicicleta, carga utilizada y uso del casco. En general se
encuentra un crecimiento demográfico de uso del biciclo en ascendencia con mayor participación
femenina de 20 a 39 años y un crecimiento considerable de la oferta de bicicletas privadas,
pasando de 9,8% a 38,9% gracias al SBP “Ecobici”. También se expuso, cómo se duplicó el uso
de vehículos más urbanos como la bicicleta plegable y la híbrida o eBike, siendo estas las
preferidas por el segmento femenino (tabla 2). El tipo de equipaje predominante que acompañó a
la población bici-usuaria fue “la mochila”; en cuanto al uso del casco se denotó, que personas
mayores a los 60 años no hacían uso frecuente de este y referente a los elementos reflectivos, la
presencia de estos es similar a la carencia de los mismos. Por otra parte; en cuanto a la
preferencia de circulación, esta se presentó en la ciclo infraestructura en un 96,8% de los casos.
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Tabla 2. Tipología de bicicleta demandada según el género.

Fuente: (ITDP Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo, 2013, pág. 12).

Es importante dar cuenta sobre las diversas disciplinas que abarcan el tema desde diferentes
perspectivas, pero que de igual manera ayudan a comprender el contexto del problema, como el
caso del proyecto de investigación de “Género y espacio público: la bicicleta como estrategia
comunicativa para la reivindicación de los derechos de la mujer en el colectivo carishiina en
bici en Quito”, realizado por la Universidad Central del Ecuador en el 2.015. En el estudio se
describe cómo las construcciones de sexo genéricas condicionan las acciones que pueden o no
realizar las mujeres. El espacio público es considerado como frontera, que excluye las
diferencias en una sociedad heteronormada. Es así como la bicicleta se torna como un
instrumento de reivindicación de los derechos de las mujeres, donde es parte del cuestionamiento
de los roles impuestos que identifican a los géneros.
Así mismo, se han escrito textos dedicados a la mujer y la bicicleta como “Mujeres en bici”,
producción literaria de Quito, cuyo contenido habla de cómo el uso de la bici genera inclusión
social, el abordaje de la problemática del acoso sexual, la importancia de la construcción de la
ciudadanía y la justicia mutuas, replanteando cambios estructurales en todos los espacios y los
aportes de diferentes usuarias que dan su testimonio.
Una vez considerado lo anterior, se avanza hacia el caso nacional; donde en un estudio de la
Universidad ICESI en Santiago de Cali evaluó las potencialidades de la bicicleta para la
intermodalidad con el SITM-MIO “Sistema de Transporte Masivo Integrado de Occidente”. Por
medio de 654 encuestas a estudiantes de las universidades Autónoma, Icesi y Javeriana, se
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expusieron estadísticas descriptivas de características demográficas, medios de transporte,
disponibilidad, empleo y frecuencia de la bicicleta pública y privada, uso de ciclorrutas,
sensibilidad al precio y posibles impuestos que podrían implementarse para un proyecto de
ciclorrutas.

Figura 15. Tipos de vehículos con que se cuenta en el hogar.
Fuente: (Bermeo, y otros, 2014).

De la figura anterior, se destaca para el grupo femenino la inclinación predominante hacia el
“Carro” en comparación con los hombres; a diferencia de la “Bicicleta”, que no es tan
predilecta para la mujer.

Figura 16. Razones de no uso de la bicicleta por género.
Fuente: (Bermeo, y otros, 2014).
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Dentro de la razones de no uso de la bicicleta, para ambos géneros sobresale el factor
“Pereza”, más dado en el grupo masculino que femenino; por parte de las mujeres es más
marcada la “Inseguridad urbana y vial”; en cambio los hombres presentan una importante
valoración hacia el “Tiempo” (ver figura 16).

Figura 17. Disposición al uso de la bicicleta para conectar trayectos.
Fuente: (Bermeo, y otros, 2014).

Se aprecia en la figura 17 el valor de uso que le otorgarían las posibles usuarias, a la bicicleta
como modo conector alternativo de sus recorridos, dado el número de trayectos que realizan.

Figura 18. Preferencia Bicicleta Pública VS Bicicleta Privada.
Fuente: (Bermeo, y otros, 2014).

Es importante evidenciar gracias a los datos vistos (figura 18), la implementación de un SBP,
influye directamente en el comportamiento de la movilidad de género y aún más hacia la mujer,
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quien se inclina por la “Bicicleta Pública” en comparación de la “Privada”, dados los servicios
que le podría prestar y la forma como podría impactar en el contexto en el que se desenvuelve.
A continuación, se presentan los proyectos encontrados relacionados con mujer y bicicleta
que se han producido en Bogotá. En primer lugar se destaca el trabajo que está realizando la
actual administración de Enrique Peñalosa, donde La Secretaría Distrital de la Mujer en
compañía de la Secretaría de Movilidad (Gerencia de la Bicicleta), la Unidad Administrativa de
Catastro, Plan Bici y la empresa privada “Active Learning Solutions-SafetiPin” de Nueva Delhi,
India, trabajan en la segunda etapa del proyecto de investigación “Usando SafetiPin para
construir ciudades más seguras para las mujeres”, cuya finalidad es conocer los factores que
generan riesgos para el segmento femenino en Bogotá.
SafetiPin es una red virtual tecnológica, que mapea lugares seguros e inseguros, alimentando
un aplicativo web de acceso público, que ayuda al grupo en cuestión a orientarse sobre cómo
moverse mejor en la ciudad, sin ningún tipo de riesgo. Para la primera parte del estudio, se
realizaron recorridos por 4.000 kilómetros de la malla vial, de los cuales se han efectuado 2.694.
Para identificar factores de riesgo en contra de las mujeres en el espacio público en las noches;
los desplazamientos se ejecutaron en los horarios de 6:30 a 11:00 p.m. Se recopilaron alrededor
de 104.969 fotografías y se geo-referenciaron 17.708 puntos; con la ayuda de 5 vehículos.
La segunda fase que se denominó “Keep Rolling Safe Bogotá”, busca identificar los mismos
factores de intervención en la red de ciclorrutas, evaluando temas como iluminación, estado de
las vías, visibilidad, presencia de seguridad, composición según sexo de las personas que
transitan en las noches, etc.
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Figura 19. Índice de seguridad para las mujeres en el espacio público nocturno.
Fuente: (Secretaria de la Mujer, gerencia de la bicicleta (SDM), Unidad Administrativa de Catastro, Plan Bici,
Active Learning Solutions-Safetipin, 2016).

En cuanto al diagnóstico de percepción de las mujeres en el espacio público en las noches,
basado a los criterios anteriormente mencionados (figura 19), se destaca que solo el 49% para el
área total de la metrópolis; aprueba su actual condición de seguridad para este horario según lo
recorrido por la primera fase.

Figura 20. Evaluación del espacio público nocturno en Bogotá.
Fuente: (Secretaria de la Mujer, gerencia de la bicicleta (SDM), Unidad Administrativa de Catastro, Plan Bici,
Active Learning Solutions-Safetipin, 2016).

De la figura anterior, se puede apreciar los índices potenciales de Bogotá y a su vez en los que
más debe mejorar, para garantizar una sobresaliente calidad de vida en las calles durante la franja
nocturna. Como aspectos positivos se destacan la existencia de senderos peatonales para caminar
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en un 85%, acceso al transporte y aceptable visibilidad en un 67% respectivamente. En cuanto a
las falencias se debe procurar progresar en lo que concierne al aumento de la presencia o
habitabilidad del entorno en un 17%, mayor diversidad en cuanto a género con un 9% y
definitivamente un mejoramiento exhaustivo de la presencia de seguridad.
A continuación el siguiente cuadro consolidado amplía el estado del arte; aportando
información sobre aquellas medidas y/o políticas más destacadas, para la facilitación del uso de
la bici en segmento femenino en las ciudades europeas, junto con la cuota participativa de la
bici-usuaria para cada caso. Es valioso resaltar que la mayoría de los porcentajes allí expuestos,
han sido datados por los sistemas de bicicletas públicos de cada ciudad.
Tabla 3. Medidas, políticas y proporciones de y para la bici-usuaria en Europa.

Contexto

Medida,
política o
entidad

% Ciclistas urbanas

El 40% de los viajes urbanos se
realizan en bicicleta.

Ámsterdam,
Holanda.

El último censo del gobierno de
Ámsterdam registró 600.000
bicicletas en el 2.006 y que más
del 50% de los viajes son hechos
por mujeres.

Londres,
Inglaterra.

“The Mayor’s
Transport
Strateg”.

Investigación del departamento de
transportes que revela una cifra de
participación del 27% para las
ciclistas londinenses.

Los esfuerzos de
Livingstone pasan
menos por la
creación de
carriles
exclusivos y más
por enseñar a la
gente a usar la
bici y a aprender
las rutas menos
peligrosas.

Paris,
Francia.

“Schéma
directeur du
réseau cyclable
parisien”.

Se calcula que cada día se
desplazan en bicicleta unas 40.000
personas, cifra que aumenta los
fines de semana.

Descripción
 Carriles y señales de tráfico diseñados
especialmente para bicicletas y medidas de
seguridad pensadas para el pedaleo.
 Bici estacionamientos que cuentan con
custodia.
 El sistema público de alquiler de bicis se
complementa con estaciones en toda la
ciudad y una infraestructura que permite
trasladarlas en subtes y trenes.
 El Ayuntamiento ha editado hasta 19 mapas
de distintas áreas marcando las calles más
adecuadas para los ciclistas.
 Cada año se organiza una semana dedicada a
la bicicleta.
 Existe un Centro de Excelencia Ciclista.
 En determinados fines de semanas funciona
un equipo de expertos que supervisan
gratuitamente las bicicletas.

 El sistema de alquiler de bicicletas, “Velib”,
es una opción de transporte público para
Paris.
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París redactó en el
2.003 el esquema
por el que se
regiría su red de
pistas ciclistas,
que partía con el
objetivo de
reducir el tráfico
automovilístico
en un 5% para el
año 2010.

Berlín,
Alemania

España.

“Fahrrat”

En cuanto a la participación de la
mujer, el SBP registró el 42%.



Aquí la
planificación para
la bicicleta tiene 
ya una larga
trayectoria,
liderada por el
Departamento de
Desarrollo

Urbano del
Senado berlinés e
impulsado por el
Consejo de la
Bicicleta.


Las mujeres fueron el 35% de
los ciclistas urbanos de Sevilla.



El SPB “Bicing” de
Barcelona, registró una
participación femenina ciclista
del 49%.

Política ciclista & 
contabilidad de la
bicicleta.

El SPB “Bycyklen”, arrojó una
proporción participativa de
bici-usuarias del 50%.

“La Red de
Ciudades por la
Bicicleta”.
Asociación que
tiene por objeto la
generación de una
dinámica entre las
ciudades
españolas con el
fin de facilitar,
hacer más segura
y desarrollar la
circulación de la
bicicleta,
especialmente en
el medio urbano.

Copenhague,
Dinamarca.

Se destaca el porcentaje
equilibrado entre hombres y
mujeres usuarios de la
bicicleta.
Aproximadamente el 13% de
todos los recorridos en la
ciudad se realiza en bicicletas,
casi el doble del porcentaje de
hace 20 años.
En algunos suburbios internos
esto llega al 20%.

Programa
encargado de la
ejecución de
proyectos que

 La ciudad cuenta con 300 kilómetros de
pistas para ciclistas, a las que hay que añadir
otros 70 kilómetros de los carriles bus que
también están a su disposición.
 Los domingos y días festivos, una parte de
los muelles del río Sena y de los canales
quedan reservados a los peatones, ciclistas y
patinadores.
 El Ayuntamiento consideró que todos los que
van sobre ruedas deben someterse a ciertas
reglas y que pueden incluso ser multados.
 Es obligatorio el timbre, dos frenos, luces de
posición y un seguro de responsabilidad civil.
 El plan desarrollado por París contempla la
ampliación de hasta 500 kilómetros,
incluyendo las conexiones con los municipios
colindantes.
 La ciudad cuenta con unos 620 kilómetros de
red de vías ciclistas.
 Se estableció un plan estratégico en el que
participaron varios departamentos
involucrados en el ciclismo urbano,
asociaciones ecologistas, usuarios de la
bicicleta y operadores de transporte.

 Crear un parque de bicicletas municipal para
uso del personal y de los cargos públicos
municipales de la Administración.
 Introducir y generalizar el doble sentido de
circulación y el contrasentido para bicicletas.
 Aumentar la periodicidad del Día de la
Bicicleta anual y convertirla en semestral,
mensual o dominical.
 Implantar el acceso de las bicicletas en los
autobuses y tranvías, en la medida de las
posibilidades de cada caso concreto.
 Poner a disposición del ciudadano puntos de
recarga para las baterías de las bicicletas
eléctricas repartidos en distintos lugares de
las ciudades.

 Renovación de las ciclo vías que atraviesan la
ciudad.
 Pruebas en los semáforos según los tiempos
en bicicleta y no en automóviles.
 Carriles de bicicletas y refuerzos en vías
marcadas para bicicletas.
 Rutas verdes para ciclistas.
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estén optimizando
constantemente la
experiencia
ciclista por
excelencia de esta
ciudad, el cual se
rige por
parámetros
específicos, que
se deben cumplir.

 Mejoras en las condiciones del tráfico para
los ciclistas en el centro de Copenhague.
 Coordinación entre el uso de la bicicleta y el
transporte público.
 Parking para bicicletas.
 Mejores semáforos para ciclistas en los
cruces de calles.
 Mejoras en el mantenimiento de los carriles
para bicicletas.
 Mejoras en la limpieza de los carriles de
bicicletas.
 Información y campañas informativas.

3.3 Marco Contextual
3.3.1.

Esquema de movilidad en la ciudad.

Es importante dar una contextualización sobre el escenario de estudio para un mejor
entendimiento de las lógicas y dinámicas de comportamiento y movilidad en las que se
desenvuelven los bogotanos. En primer lugar se describe a Bogotá como el foco económico,
político, administrativo, empresarial, industrial y jurídico de Colombia, cuya superficie urbana se
estima redondea el 20% de la población nacional, con una tasa promedio ponderada del 2,7% de
crecimiento y un aporte registrado en el 2.011 del 24,5% del PIB del país.
La ciudad fue reconocida por la implementación de iniciativas de mejoramiento de
movilidad, como la puesta en marcha de Transmilenio; un sistema de alta capacidad con menores
costos de inversión y operación. Se resaltó la extensa red de ciclorrutas, clasificándola como la
más larga de Latinoamérica y en cuanto al tema de la bicicleta, fue acompañado por un célebre
programa de ciclovia dominical, que actualmente se sigue replicando en más partes del mundo.
También se ejecutó un plan de chatarrización de buses de transporte colectivo y se prohibió el
uso de motocicletas con combustión de dos tiempos.
La metrópolis también presenta problemas tales como el sedentarismo, la limitada autogestión
de los ciudadanos frente a las condiciones de movilidad existente, la importante incidencia del
costo del transporte en la canasta familiar de las poblaciones con menores recursos, las
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dificultades de accesibilidad y cobertura en el sistema masivo; dejando como resultado el
incremento de la tasa de motorización y factores desfavorables como la dependencia a los
combustibles, contaminación del aire y altos niveles de accidentalidad. A lo anterior se suma, el
incremento de viajes de la población, que deja como resultado una mayor solicitud de
cubrimiento y espacio. Los atractivos de destino son centro y oriente, por la ubicación de centros
administrativos distritales, judiciales, educativos, empresariales, comerciales y turísticos.

Figura 21. Distribución modal de viajes según Encuesta de Movilidad 2015.
Fuente: (Universidad de Los Andes & Cámara de Comercio, 2015, pág. 13).

La figura 21 resalta dentro de la distribución modal de viajes para Bogotá, el transporte
colectivo con el 26,7%, la caminata con el 20,6%, TransMilenio con 16,2% y el vehículo
particular con el 13,2%.
3.3.2. La mujer y el transporte en Bogotá
Por otra parte, ratificando la situación sobre el tema de la inseguridad en los sistemas de
transporte público; como se mencionó en el estado del arte; la capital colombiana se encuentra
entre las tres ciudades más peligrosas para el segmento femenino (figura 22). El argumento
anterior, es solo una consecuencia de las posibles causas que presentan los resultados recogidos
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por “Safetipin”; ya que al obtener indicadores evaluativos bajo la concepción femenina del
espacio público nocturno, se caracteriza y comprende mejor el contexto de la mujer en Bogotá.

Figura 22. Bogotá entre los 3 sistemas de transporte más peligrosos para mujeres.
Fuente: (Granada, y otros, 2015, pág. 19).

Figura 23. Percepción horaria nocturna de la habitabilidad de las calles.
Fuente: (Secretaría de la mujer, Secretaría Distrital de Movilidad; Unidad Administrativa de Catastro, 2016).

Como se puede observar en la figura 23, más del 90% del grupo evaluador, percibió poca
presencia sobre la habitabilidad de las calles en las noches; lo que puede ser un escenario
inminentemente peligroso para la mujer. En caso de presentarse algún tipo de ataque o agresión
hacia la afectada, también es preocupante el hecho de ver que en el 84% de los casos (figura 24),
no se reporta presencia alguna de policías o vigilantes cerca, luego los registros de denuncias
pueden presentar cifras lejanas de la realidad, por no haber quien gestione y/o regule este tipo de
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situaciones, que recaerá en la lenta resolución de estas problemáticas; además de la obvia
exposición en la que ya se encontraría la posible víctima.

Figura 24.Percepción horaria nocturna sobre la presencia de seguridad policial.
Fuente: (Secretaría de la mujer, Secretaría Distrital de Movilidad; Unidad Administrativa de Catastro, 2016).

Otro factor que juega un papel importante desde la infraestructura; es la iluminación, la cual
fue reprobada para las localidades de San Cristóbal, Usme, Bosa y Rafael Uribe Uribe (figura
25).

Figura 25. Percepción de alumbrado público por localidades.

Fuente: (Secretaría de la mujer, Secretaría Distrital de Movilidad; Unidad Administrativa de Catastro, 2016) .
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La accesibilidad al transporte público, afecta no solo el desempeño en el que la mujer pueda
desarrollar su rutina diaria y demás actividades; sino que se relaciona con las variables
mencionadas, definiendo así las condiciones se seguridad a las que las mujeres usualmente se
enfrentan (figura 26). Tal aspecto fue crítico para Fontibón, Antonio Nariño y Candelaria.

Figura 26. Percepción horaria nocturna sobre la accesibilidad al transporte público.

Fuente: (Secretaría de la mujer, Secretaría Distrital de Movilidad; Unidad Administrativa de Catastro, 2016).

3.3.3.

Participación de la bicicleta en Bogotá.

Es importante resaltar varios eventos del 2.015, como el servicio que inició del bici corredor
del parque El Tunal en febrero, el cual ofreció préstamo gratuito de bicicletas dentro de sus 65
hectáreas, en marzo el distrito adjudicó al consorcio “BiciBogotá” la licitación para la operación
de bicicletas públicas en ocho zonas de la ciudad que eran Chapinero, Kennedy, Polo, Alcázares,
Galerías, Teusaquillo, Santa Bárbara y Usaquén; pero las entidades de control presentaron dudas
sobre la idoneidad del contratista; por lo anterior no funcionó y fue cancelado.
Entre el tercer y quinto mes del mismo año, se inició la construcción de las RAPS “Redes
Ambientales Peatonales Seguras”; proyectadas en Suba-Rincón, Las Nieves, Kennedy, Restrepo
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y Carvajal, con el fin de generar espacios que mejorasen la movilidad de los transeúntes y la
intermodalidad con la bicicleta o el transporte público. Para el mes de diciembre el IDRD
“Instituto Distrital de Recreación y Deporte”, reportó 124.000 bici-usuarios de la carrera
Séptima, parque el Virrey, Eje Ambiental, Universidad Nacional, Mundo Aventura y parque El
Tunal; para cuando se cerró el corte al día 31, la cifra había ascendido a 919.500 préstamos de
bicicletas.
Se implementó también, el programa de “Al Colegio en Bici”, que se enfocó en los
estudiantes de 86 colegios distritales, de séptimo a décimo grado; para que se movilizaran en
bicicleta de manera segura hacia sus centro de formación.

Figura 27. Estado del programa “Al Colegio En Bici”.

Fuente: (Universidad de Los Andes & Cámara de Comercio, 2015, pág. 34).

Actualmente, con el fin de facilitar la integración modal con TransMilenio, se ofrece el
servicio gratuito de ciclo parqueaderos, con una capacidad total de 3.021 bicicletas; donde los
más usados corresponden a los portales Sur, Suba, El dorado, que alcanzan su uso diario al 100%
y en contraparte se encuentran la Estación Bicentenario y Portal 20 de Julio.
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En cuanto al Plan de Desarrollo Distrital vigente, el gabinete distrital publicó el pasado abril
del 2016 en la página web de la Secretaría de planeación, sobre la construcción de más de 120
Km nuevos de ciclorruta y los más de 3,5 millones de metros cuadrados para espacio público,
junto a la conservación de cerca de 1,2 millones de m2 del mismo y 100 km de ciclo
infraestructura. Tales ejecuciones se complementarían mejorando y habilitando el espacio
público, facilitando una adecuada circulación del peatón, mayor disposición de cicloestacionamientos en puntos de integración del sistema de transporte público y en la ciudad en
general, la conectividad de la red de ciclorrutas y priorización del peatón y el ciclista. Se
institucionalizará la gerencia de la bicicleta y se apoyarán los grupos promotores del uso de la
bicicleta con el fin de liderar los proyectos relacionados para mejorar la percepción de seguridad
ciudadana y vial.

Figura 28. Ciclo parqueaderos en la red de TransMilenio.

Fuente: (Universidad de Los Andes & Cámara de Comercio, 2015, pág. 32).
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Lo que fue la caracterización del biciclo en la capital, la encuesta de movilidad de origendestino del 2.015, registró 575.356 viajes diarios, cuyo tiempo promedio de duración fue de
veinticuatro minutos. Para ese momento, se contó con 385 Km de ciclorrutas construidas y 82
Km de bici carriles adecuados. En el 2016, los datos de número de viajes y ciclo infraestructura
fueron como se muestran (figura 29).

Figura 29. Porcentaje de viajes en bicicleta Vs. Infraestructura ciclista construida en Latiinoamérica.
Fuente: (Bogotá es la ciudad con más kilómetros de ciclovías en América Latina, 2016).

Dentro de la distribución del kilometraje ciclista, este se expande mayormente en las
localidades de Suba, Engativá y Kennedy; más sin embargo es marcadamente deficiente en
Candelaria, San Cristóbal, Antonio Nariño, Rafael Uribe, Usme, Ciudad Bolívar; entre otros
(figura 30); más sin embargo el 62% de la infraestructura ciclista se da como espacio compartido
con los peatones, lo cual representa problemas de seguridad y comodidad; también el 25% están
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en alameda o bordean un canal, 11% tienen separador central y 2% están a nivel de calzada
vehicular.

Figura 30. Cantidad de ciclorrutas construidas por localidades.

Fuente: (Universidad de Los Andes & Cámara de Comercio, 2015, pág. 31).
Tabla 4. Caracterización de la oferta de ciclorrutas en Bogotá.

Fuente: (Despacio, 2014).

Un estudio en el 2.014 de la fundación “Despacio”, quiso recopilar la evaluación que los
usuarios de la bicicleta le asignaron a la infraestructura. El aspecto más desfavorable que se
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destacó para cuando los usuarios evaluaron la caracterización de la oferta, fue el manejo de la
comunicación de la información de la misma (tabla 4).
3.3.4.

Problemas para la movilidad en bici en Bogotá.

Al ser la bicicleta no solo un modo de transporte, sino también un instrumento de cambio en
muchos sentidos, obliga al ciclista a interactuar con el ambiente circundante que en ciertas
circunstancias atrae varias dificultades que no son propias del vehículo en sí mismo, sino de la
seguridad urbana, vial y de quien lo conduce. Una de estas situaciones es el hurto de bicicletas.
En lo estimado para Bogotá, según las cifras de las tres principales localidades con más hurto en
la ciudad, fueron Santa fe, Suba y Engativá en el 2.012 y Suba, Kennedy y Chapinero para 2.013
(figura 31).

Figura 31. Hurto de bicicletas en Bogotá.

Fuente: (Espectador , 2014).
.
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3.3.5. La mujer ciclista urbana en Bogotá
Una vez tenida en cuenta la proporción de bici-usuarias en las ciudades referentes de Europa, es

importante dar paso a la contextualización de la bici-usuaria capitalina, con el fin de tener una
primera idea de su actual condición y caracterización.
Es así, como la escasa participación femenina con la bici como modo de transporte cotidiano
en la metrópolis; se enmarcó como uno de los principales temas para reflexionar. Para el 2.011,
cuando la “Ola Naranja” ejecutó una encuesta sobre una muestra de 1.500 ciclistas, con un
rango de edad entre 20 y 29 años, para las localidades de mayor accidentalidad vial, se encontró
que el 13% eran mujeres, consecuente a lo anterior; en el 2.013 el IDRD (Instituto Distrital de
Recreación y Deporte), registró un aumento en la cuota femenina del 20% de la comunidad
ciclista urbana.
En el reporte de “Bogotá 2.014 Bicycle Account Brief”, realizado por la fundación
“Despacio”, se obtuvo que el porcentaje de viajes en bicicleta en un día típico que realizó la
mujer fue del 25%, para un total de 153.389 viajes; con una longitud promedio de 4 Km. En el
mismo estudio las encuestadas respondieron que los aspectos más llamativos al usar la bicicleta
en la capital fueron: la ciclo vía dominical, la red bici carriles, los espacios circundantes de la
bicicleta y las excursiones en grupo (figura 32).
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Figura 32. Aspectos positivos que percibió la mujer al usar la bici en Bogotá.

Fuente: (Verma , López, & Pardo, 2015, pág. 45).

La investigación también arrojo en general, que las principales motivaciones para usar este
vehículo por parte del segmento femenino fueron por impulsos económicos, ambientales y de
salud con un valor del 39%, además de la influencia de algún allegado, con el 24% y la ciclo vía
en un 21%. A su vez, se resaltó aquellas otras razones que juegan en contra de esta alternativa de
transporte; tales como el tránsito de automóviles, buses y motocicletas; ya fuesen estas últimas
en la vía o en la ciclo infraestructura junto con los peatones que por allí caminaban.
Según la encuesta de movilidad del 2.015, de la ciclista urbana también se supo que se
evidenció su participación en un aproximado del 14%; cuyos estratos de considerable presencia
fueron 4, 5 y 6 (figura 33), lo que difiere de lo que hubiese arrojado los datos de años anteriores;
donde su práctica se evidenció más que todo en el estrato dos, con el 2,1% (figura 34).
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Figura 33 Movilidad cotidiana en bicicleta por sexo y estrato socio económico.

Fuente: (Alcaldía Mayor de Bogotá- Secretaria Distrital de Movilidad, TPD Ingeniería, Consorcio TransconsultInfometrik, 2015, pág. 58).

Figura 34. Movilidad en bicicleta por género y capacidad económica.

Fuente: (Despacio, 2014).

Los no usuarios de la bicicleta revelaron en la encuesta de movilidad del 2.015, cuando se les
preguntó por qué no la implementaban como modo de transporte, donde para la totalidad de
población estudiada; más de la mitad afirmó no usar la bici por carecer de esta (figuras 35 y 36).
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Figura 35. Indicador razones de no uso de la bicicleta – Hombre.

Fuente: (Alcaldía Mayor de Bogotá (Bogotá Humana)}, Secretaría Distrital de Movilidad, TPD-INGENIERÍA, &
Consorcio Transconsult-Infometrika, 2015, págs. 59-60).

Entre las figuras 32 y 33, llama la atención como el hombre está menos dispuesto a usar la
bicicleta que la mujer, a pesar de que el resto de sus respuestas son similares.

Figura 36. Indicador razones de no uso de la bicicleta-Mujer.

Fuente: (Alcaldía Mayor de Bogotá (Bogotá Humana)}, Secretaría Distrital de Movilidad, TPD-INGENIERÍA, &
Consorcio Transconsult-Infometrika, 2015, págs. 59-60).

Otra información adicional sobre la bici-usuaria bogotana, publicada por una presentación de
“Ruedalab”, fue que cerca del 85% de los viajes reportados por mujeres tuvieron una duración de
hasta media hora; mientras que para los hombres en la misma medida, fueron de 50 minutos.
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Actualmente, otras iniciativas locales que fomentan los requerimientos especiales para que el
segmento femenino ciclista se potencie son: “Mujeres en bici”, “Nosotras pedaleamos”, “Chiks
Bikes”, “Paradas en los pedales”. Colectivos que en general, se centran en ayudarle a las biciusuarias a moverse por la ciudad, orientando sobre temas de mecánica de la bici,
maniobrabilidad de la misma, organización y escogencia sobre rutas y horarios, reconocimiento
de los derechos de las mujeres y la exigibilidad de los mismos, tanto dentro como fuera del
espacio público, etc.
A pesar de que la mujer constituye más del 50% de la población total del país, aún mantiene
cierta presencia marginal al adoptar el biciclo como una opción de transporte, por temas de
desgaste físico, percepción, seguridad urbana, incomodidad, etc. Es por esto, que se debe
potenciar su alto poder influyente dentro de los hogares, lo cual mejoraría notablemente,
cualquier tipo de plan de promoción de la bicicleta en la ciudad.
Una característica bastante llamativa de este grupo poblacional es que no solo por no ser tan
conexo con este modo; al tener un comportamiento adverso al riesgo, no tiende a ser víctima de
accidentalidad frecuente; como el caso de los años 2.011 y 2.012, donde los registros expuestos
por la Secretaria de Movilidad, señalaron que aproximadamente el 93% de los ciclistas
accidentados fueron hombres, siendo el 3% el total de accidentes que pudieron involucrar a las
bici-usuarias.
Desde el 2.013 hasta el 2.015, la cifra de ciclistas fallecidos ha venido en ascendencia,
arrojando el dato del último año con 57 hombres, de 60 personas fallecidas y una tasa de
incremento del 7% (figura 37), una vez más es el grupo femenino quien sigue perteneciendo a la
minoría, a pesar de ya haber aumentado para esta fecha.
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Figura 37. Accidentalidad fatal de ciclistas en Bogotá.

Fuente: (Universidad de Los Andes & Cámara de Comercio, 2015, pág. 36).

Figura 38. Accidentalidad de ciclistas lesionados en Bogotá.

Fuente: (Universidad de Los Andes & Cámara de Comercio, 2015, pág. 36).

La ilustración anterior, da a conocer una tasa de incremento del 18% para ciclistas lesionados,
siendo nuevamente el género masculino, el más afectado con 535 casos de 715 presentados.
3.4 Marco teórico
3.4.1 Bicicleta como modo de transporte y desarrollo urbano
La bicicleta para el género femenino se le ha venido dando la connotación de una herramienta
de empoderamiento y no solo eso, sino que a través de la bicicleta la mujer ha logrado una
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independencia en la ciudad mejorando su salud física, estado de ánimo y llegando al punto de
concientización ciudadana para con el medio ambiente y la huella de carbono.
La participación del género femenino con la bicicleta en una ciudad como Bogotá se toma
como referente de un indicador positivo y de un síntoma de que el estado debe apropiarse para
mejorar su calidad y su intervención en la sociedad, es así como la bici no sólo toma un papel
fundamental tanto en el desarrollo de movilidad con fines sostenibles que permite que se
involucren aspectos de mejoramiento capaces de realizarse y que efectivamente son hechos que
marcarían e integrarían el espacio de una forma consciente y ordenada para la ciudad.
La bicicleta es un modo de transporte que ha venido ganado un espacio en el esquema de
movilidad a nivel mundial gracias a la coyuntura actual relacionada con los altos costos de
los combustibles, las restricciones a la movilidad de los vehículos particulares, bajas
velocidades de desplazamiento de los vehículos en zonas urbanas y por consideraciones
ambientales (Velandia Durán, La movilidad en bicicleta como respuesta a la insostenibilidad del
sector transporte. Realidad y desafíos en Bogotá., 2008, pág. 34).
La bicicleta en relación con el transporte representa la parte de intermodalidad y la ejecución
práctica de un sistema de movilidad que circule y encamine sus desplazamientos de manera
placentera, efectiva y sobre todo que satisfaga las expectativas de sus usuarios. “La integración
exitosa de la bicicleta y el transporte público requiere una buena estructura de bicicletas que
complemente el sistema de éste último para garantizar que los usuarios de la bicicleta puedan
desplazarse con seguridad y comodidad a los puntos de intercambio modal con el transporte
público” (Acero Mora, 2010, pág. 65).
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Es de esta forma como la bicicleta es un aliado permanente de la movilidad y la herramienta
que podría llegar a ser esa cima donde apuntar en materia de movilidad durante los próximos
años tomando ejemplo de ciudades como Holanda donde actualmente estos sistemas rigen y son
directamente aprobados tanto por los usuarios como por la ciudad en pro de técnicas sostenibles
y sustentables.
3.4.2 Infraestructura para bicicletas
La infraestructura en los aspectos más representativos e incluyentes deben satisfacer los
requerimientos de los diferentes grupos como lo son las personas de tercera edad, las mujeres,
los niños y las personas en condición de discapacidad, algunos de los requisitos esenciales que
cabe resaltar para el diseño de una red de vías ciclísticas amigables como lo plantea (Mora,
2010):
(…) son la coherencia, que sugiere mejorar la condición de movilidad y consiste en minimizar
los desplazamientos en general mejorando la calidad de vida y permitiendo la oportunidad de ir
a cualquier lugar complementando con una integración de otros medios de transporte como
(metro, bus, Transmilenio, etc.) y así mismo daño prelación a los sitios de más interés; como
segunda medida o requisito esencial es manejar las rutas directas aquellos que consisten en
minimizar los desvíos con el fin de que los usuarios de la bicicleta puedan utilizar la ruta más
cercana, dando alta importancia a reducir el tiempo de viaje y la distancia tanto como sea
posible. Algunas veces los diseñadores pueden crear atajos entre las vías que facilitan el
recorrido en bicicleta a través de:
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Incorporar puentes para bicicletas que permitan recortar los recorridos y mejorar los tiempos
de desplazamiento haciendo más atractivo su uso, es un sinónimo de inclusión (figura 39).

Figura 39. Puente exclusivo para ciclistas ubicado en Copenhague.

Fuente: (dac.dk, 2014).

Disponer de carriles exclusivos de doble sentido en vías de un solo sentido para automóviles
(figura 40).

Figura 40. Bici carriles exclusivos de doble sentido en vías de un solo sentido para automóviles

Fuente: (Astigarraga, 2011).

Crear dos carriles bici en ambos costados de las vías principales para evitar los cruces (figura
41).

64

Figura 41. Dos carriles bici en ambos costados de las vías principales para evitar los cruces.

Fuente: ("Ciudad Ciclista", 2012).

Estas tres medidas al parecer en objeción la tercera no suele verse tan asertiva como las dos
primeras en su planteamiento de diseño.
No habrá espacio suficiente para mantener una distancia lateral de seguridad cuando los
vehículos autorizados, taxis y autobuses de 24 metros de longitud adelanten a los ciclistas. Así
mismo, tanto las taxis como los nuevos autobuses cerrarán el paso peligrosamente a los ciclistas
cuando se arrimen a las aceras para subir y bajar pasajeros, ya que los ciclistas estarán ubicados
en el extremo derecho, en ángulo muerto de los otros vehículos. Por todo ello se verá
multiplicada la probabilidad de sufrir un accidente (…). ("Ciudad Ciclista", 2012)
Los diseñadores de la infraestructura claramente no pueden cambiar la sensación inherente de
vulnerabilidad, pero sí pueden influir en las condiciones en las que los usuarios de la bicicleta se
desplazan. Un punto clave es evitar los encuentros con un movimiento del tráfico motorizado
rápido tanto como sea posible, por medio de puentes, cruces a nivel de la ciclo ruta o carril bici o
una separación por tiempo (cruces semaforizados con tiempos para bicicleta, peatones y
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automóviles). Los índices de accidentes confirman la importancia de este requisito. En pueblos y
ciudades con un gran número de intersecciones congestionadas, los accidentes son relativamente
más graves implicando más ciclistas que en entornos residenciales, con menor número de
intersecciones congestionadas. (Mora, 2010, pág. 37)
Para construir una política sostenible de seguridad en esta materia que pueda guiar el proceso
de diseño de la infraestructura para el uso de la bicicleta. Algunos de los principales puntos de
intervención que deben tener en cuenta los planificadores y diseñadores según (Mora, 2010) son:


Construir amplias zonas residenciales con tráfico mixto (máximo de 30 km / h) y bajas
velocidades. En este escenario es factible incorporar el concepto de zonas 30, área
conformada por -vías de estar6- a las que se accede por -vías de pasar7- limitada
mediante puertas de entrada, señalización específica y en la que la velocidad máxima es
30 km/hora



Proporcionar una señalización clara e indicaciones de la ruta para que los usuarios de la
bicicleta no tengan que esforzarse demasiado en encontrar la ruta más acertada.



Establecer un criterio básico en el diseño de la señalización con estándares e indicadores
que permitan su fácil implementación y que comprenden paquete básico de soluciones de
tráfico



En las llamadas -vías de pasar- generar separación física entre los tipos de vehículos,
donde las velocidades son significativamente diferentes



Por último, los usuarios de la bicicleta son más vulnerables en la noche o bajo la lluvia; la
visibilidad en esas condiciones es un problema importante que no se debe olvidar. Los
diseñadores pueden ayudar asegurando la visibilidad entre los diferentes usuarios de la
vía, mucho antes de que se encuentren.
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Como tercera medida y requisito esencial planteado por (Mora, 2010) es el confort
refiriéndose a todo aquello que produce sensación de bienestar y comodidad, este requisito
aborda las molestias y retrasos causados en los puntos críticos de alto tráfico y las deficiencias en
la infraestructura para las bicicletas; las dos implican un esfuerzo físico adicional para el usuario
de la bicicleta. (…) un esfuerzo físico excesivo y recorridos interrumpidos hacen del uso de la
bicicleta algo menos agradable. La incomodidad de las vibraciones debida a la mala o
inadecuada superficie también puede desalentar el uso de la bicicleta. Esto último es un
fenómeno recurrente en la red de ciclo rutas de Bogotá. Evidentemente en una red tan amplia es
susceptible de ocurrir, no obstante es una de las razones que más arguyen los usuarios de la
bicicleta cuando son sorprendidos usando los carriles mixtos en zonas donde se encuentra una
ciclorruta. La propuesta es implementar un pavimento liso, para minimizar la posibilidad de
detenerse y las molestias causadas por el resto del tráfico y el clima. (Mora, 2010, pág. 41)
Como última medida y requisito esencial se plantean las rutas atractivas, aquellas que son
dotadas de un excesivo componente estético, para contribuir de manera positiva al paisaje urbano
permitiendo sensaciones de relajación y de manera agradable
Las rutas atractivas deben contener implícitamente la idea de seguridad integral a la
comunidad, es decir, ofrecer seguridad a todos los actores involucrados directa e indirectamente
y debe estar claramente relacionado con el diseño y el entorno inmediato. Las personas por
naturaleza se sienten más seguras en lugares muy frecuentados, lo cual disminuye la inseguridad.
Sin embargo, es importante hacer hincapié en que se debe garantizar las mínimas condiciones
(espacio, seguridad, control, confort) para que haya este tipo de integraciones, de lo contrario se
puede convertir en un efecto rebote y perder eficacia. Para el diseñador, esto significa que el
mayor rendimiento en términos de seguridad social se puede lograr estableciendo una importante
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red lo cual le permite a la ciudad generar un máximo control social y vigilancia (Mora, 2010,
pág. 42)
Estos cinco requisitos principales deben ser aplicados en los cuatro niveles de diseño de la
infraestructura para la bicicleta, en el orden correcto: la red, las secciones de las vías, las
intersecciones y la superficie de la vía de esta forma se sugiere un diseño que contempla las
necesidades básicas y de correcta implementación para obtener un resultado satisfactorio y
asertivo. Adicional a ello la parte estética y de confort acerca mucho más al género femenino
permitiendo la interacción y la participación activa del sector femenino supliendo así la parte
visual en términos de pintura de señalización optima y adecuada que permita la sensación de
comodidad y seguridad.
3.4.3 La mujer como usuaria del transporte en otros contextos.
Según las consideraciones en la planificación de ciudad y el manejo que esta ha venido
llevando a través de los años se evidencia que la proyección y la trazabilidad de las ciudades no
se han apropiado del tema de género en cuanto a su distribución y condiciones óptimas de
comodidad y confortabilidad para la misma, en términos de igualdad como se afirma en
(Granada, y otros, 2015, pág. 2) “significa que hombres y mujeres disfrutan de las mismas
condiciones y oportunidades para ejercer sus derechos y lograr su potencial social, económico,
político y cultural”.
El enfoque de género hacia la mujer es una situación que en tiempo y espacio debe estar a
favor y satisfacer las necesidades que se presentan, como la mejora de la cantidad de
desplazamientos, la eficiencia de los mismos, el buen manejo medio ambiental de los espacios
públicos, que permitan la percepción de un ambiente agradable y saludable, la localización
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estratégica de las entidades que permitan fáciles traslados, la cercanía y adaptabilidad de los
centros con más atracción de viajes, que brinden al segmento femenino una mejor optimización
de tiempo y comodidad en general. Es por esto que la bicicleta en el escenario de la mujer es
flexible y por su facilidad potencializa la demandada progresivamente dada por su naturaleza de
desplazamientos.
La respuesta al porqué la importancia de género, solicita el profundo consentimiento de lo
relevante que es entender cómo esta condición identifica y rige gran parte de la conducta y los
hábitos que las personas asumen dentro de su ambiente (Kunieda & Gauthier, 2007)
Así como los sistemas de transporte definen la estructura de la ciudad, el género define la
estructura de la sociedad. El género, basado en el constructo biológico masculino y femenino,
diferencia los roles y las responsabilidades económicas y sociales. El género es una parte integral
del contexto social más amplio, e interactúa con la clase, la raza, la etnicidad, los ingresos, la
educación, la religión, y la localización geográfica. El género define la forma como se espera que
actúen, vistan y se comporten hombres y mujeres; esto incluye los patrones de viaje y el
comportamiento de los desplazamientos que realizan. De hecho, se cree que los patrones de
desplazamiento son uno de los aspectos de la vida más influenciados por el género (p.1).
Análogo a lo anterior se afirma que, en América Latina y el Caribe, más del 50% de los usuarios
de los sistemas de transporte público son mujeres. (…) deberían poder ser conductoras,
ingenieras y gerentes de nuestros sistemas de transporte. Y así lograr aumentar su participación
en ese segmento de actividades no tradicionales. Porque, aunque las mujeres hacen parte del
sector, y están calificadas, suelen terminar en puestos relacionados con la señalización y limpieza
donde la gran mayoría de veces los salarios son tres veces más bajos. Roa (2015, pág. 1).
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La falta de participación y preparación en temas relacionados con movilidad e infraestructura
incluyente es de muy poca participación ciudadana femenina, lo que conlleva a situaciones
lideradas por el sector masculino como se ha venido presentando en estos tiempos, hecho que
debe llevar a pensar un replanteamiento de cómo se está llevando el tema de movilidad
sostenible con participación igualitaria en género.
Entendiendo el panorama a fondo y la relación de complejidad que representa, otra
conceptualización del género hacia el transporte según (Stoscheck, 2009) es una construcción
social que afecta nuestro acceso a los recursos, división de labores (roles) e identidad subjetiva.
El género afecta nuestras perspectivas y experiencias de movilidad, el transporte privado
(automóvil y bicicleta) han sido masculinizados y el transporte público (bus) feminizado,
haciendo que las mujeres se sientan menos cómodas al andar en bicicleta.
La importancia al hablar de género y transporte se ve influenciada por cómo se han venido
trabajando y gestionando estos temas en materia de una movilidad que aún no es sostenible para
la sociedad, y es por ello que se han movido e interesado voluntades en el mejoramiento de
aspectos en cuanto a una participación que involucre y valide las necesidades y los
requerimientos que los grupos más vulnerables deben disponer para un desplazamiento agradable
y efectivo en la ciudad.
Muchos de los retos que enfrentan las mujeres como usuarias sin duda se presentan
específicamente en la capital de Colombia y más ciudades a nivel Latinoamérica. Planteado
como lo afirma (Roa, 2015)
Una mujer que se sube a un autobús para ir al trabajo, realizar varios trámites y/o llevar a
alguna persona a su cargo a su destino final, a menudo no se beneficia de tarifas, rutas y horarios
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adecuados. Como resultado de los múltiples trasbordos o de la poca o nula integración de los
sistemas de transporte estas pasajeras terminan pagando más, tardando más tiempo y limitando
su movilidad física y laboral en comparación con los hombres.
Es un aspecto positivo el de voluntad política y de participación igualitaria; sin embargo el
compromiso con esto viene ligado a las generaciones futuras que abarquen y dispongan de sus
conocimientos llevando a la participación femenina en temas poco considerados como los
mencionados; pero que sin duda son consecuencia de las restricciones y problemáticas en las
que hoy se encuentra la urbe.
La mujer en términos de movilidad abarca grandes y diversos escenarios que le son esenciales
para poder disfrutar del espacio público como lo son la limpieza y mantenimiento de las calles, la
seguridad en general, alumbrado público, pasos peatonales y sistemas de vigilancia que sean
visibles y le concedan una seria garantía frente a temas como el robo o el acoso. Es por ello que
el tema de género y transporte debe manejarse a cabalidad y es fundamental el hecho de tenerse
presente para cualquier sistema de movilidad, donde se prometa una invitación a disfrutar de una
mejor calidad de desplazamientos agradables.
Es aquí cuando la bicicleta toma un papel fundamental, ya que partiendo desde la
infraestructura existente por mejorar, la que cabe agregar ha de ser diseñada y construida de la
mano con el compromiso de los entes competentes encargados de promover y difundir la
seguridad, se empezará no solo a construir un mapa de conceptos claves y aplicables para su
buen funcionamiento sino también irá estructurando un tejido social importante que retome la
conciencia humana de la sociedad haciendo más armónica la experiencia del transporte al estar
en constante contacto e interacción del usuario y/o usuaria para con los demás.
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Uno de los puntos a favor es dar cuenta que varios organismos, congregaciones y demás
grupos de interés común están en pro del tema (Granada, y otros, 2015) . El BID está
comprometido con el fomento de la igualdad de género y porque invertir en las mujeres y las
niñas aporta grandes beneficios a los procesos de desarrollo. (…) Dos décadas después, la
Política Operativa es actualizada y remplazada por la Política Operativa sobre Igualdad de
Género en el Desarrollo, a fin de fortalecer la respuesta que el Banco da a los objetivos y
compromisos de sus países miembros para promover la igualdad de género y el empoderamiento
de las mujeres. Asimismo, toma en consideración los lineamientos del Noveno Incremento de
Capital y sirve de base para la estructuración de la Estrategia Institucional del Banco (20102020), así como para los Marcos Sectoriales de los diversos sectores del Banco, incluyendo el de
Transporte.
Esto contempla la problemática en temas de seguridad y acoso en el transporte público razón
que hace priorizar el llamado de equidad de género y seguridad en los diferentes modos de
transporte (Monje Silva, 2015). La violencia contra las mujeres y las niñas en el transporte y los
espacios públicos relacionados a éste impactan negativamente en su accesibilidad a recursos y
dotaciones (empleo, salud y educación). Hay un reconocimiento mundial de la necesidad de
planificar y diseñar espacios públicos que sean seguros para las mujeres y niñas, ya que la
inseguridad ha sido identificada como una de las principales razones por la cual evitan los
espacios públicos, en particular los sistemas de transporte.(…) pero esta problemática no solo
conlleva al aumento en las desigualdades de género, sino que además limita el éxito de los
programas de infraestructura, dependerá entonces de la creación de ambientes seguros que tomen
en consideración las inquietudes y necesidades específicas de todos los usuarios asimilando así la
intermodalidad de estos sistemas. (p.23).
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3.5 Marco Normativo
Ley 1811 de 2016. Se opta por contemplar la constitución (Ley 105 de 1993), Código de
tránsito, Plan de desarrollo (Acuerdo 645 de 2016), y la ley 1811 de 2016, Por el cual se otorgan
incentivos para promover el uso de la bicicleta en el territorio nacional modificándose el código
nacional de tránsito decretando así que se incentive el uso de la bicicleta como medio principal
de transporte en todo el territorio nacional; incrementando el número de viajes en bicicleta y
avanzando en la mitigación del impacto ambiental que produce el tránsito automotor mejorando
la movilidad urbana.
De la ley 1811 Se especifica el Beneficio por uso intermodal del transporte público donde
todos los usuarios de los Sistemas Integrados de Transporte Masivo, Sistemas Integrados de
Transporte Público, Sistemas Estratégicos de Transporte Público y I Sistemas Integrados de
Transporte Regional que hayan usado la bicicleta como modo alimentador del sistema y que
hayan validado a través del sistema unificado de recaudo 30 validaciones del uso de bici
parqueaderos y/o puntos de encuentro recibirán un pasaje abonado en su tarjeta, esto siendo cada
entidad territorial la reguladora y aseguradora de las condiciones en que los Sistemas Integrados
de Transporte Masivo, Sistemas Integrados de Transporte Público, Sistemas Estratégicos de
Transporte público y sistemas integrados de transporte regional contabilizando los viajes de
alimentación en bicicleta.
De la misma forma se incentiva la instalación y uso de portabicicletas en todos los medios de
transporte público terrestre como forma de integración modal del transporte. De ninguna manera
se entenderá que el uso de portabicicletas es objeto de comparendo de tránsito o causará
inmovilización del vehículo.
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Los SITM, SITP, SETP priorizan el uso peatonal dentro de los sistemas y el uso de bicicletas
garantizando la seguridad y comodidad de los usuarios. El Ministerio de Transporte en un plazo
no mayor a un año definirá la metodología que usarán los sistemas para tal fin, además de ello
los SITM, metro o sistemas de tranvía podrán definir protocolos para permitir el ascenso de
bicicletas dentro de las cabinas de estos vehículos o la inclusión de compartimentos especiales
para estas, aplicará cuando se abran nuevas licitaciones o se hagan renegociaciones de los
contratos de operación de los sistemas.
Aparte de ello los funcionarios públicos recibirán medio día laboral libre remunerado por
cada 30 veces que certifiquen haber llegado a trabajar en bicicleta, Los funcionarios públicos
beneficiados por la presente ley podrán recibir hasta 8 medios días remunerados al año.
Los establecimientos de entidad pública en un plazo máximo a dos años de expedición de esta
ley promueven el uso de los parqueaderos garantizando su funcionamiento y correcto estado en
caso de muy poca demanda la cantidad mínima deberá ser de 12 parqueaderos para bicicletas
Las Secretarías de Movilidad o quien haga sus veces en los entes territoriales de más de
100.000 habitantes consolidarán, siempre y cuando existan los recursos, un sistema de
información de uso y proyección de la demanda de modos no motorizados de transporte así
como un sistema de registro de quejas, preguntas y solicitudes sobre el uso de los medios no
motorizados de transporte.
Las bicicletas y triciclos se sujetan a transitar ocupando un carril, los conductores que
transiten en grupo ocuparán un carril y nunca podrán utilizar las vías exclusivas para servicio
público colectivo, no podrán llevar acompañante excepto mediante el uso de dispositivos
diseñados especialmente para él o, ni transportar objetos que disminuyan la visibilidad o que
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impida un tránsito seguro, cuando se circule en horas nocturnas, se debe llevar dispositivos en la
parte delantera que proyecten luz blanca, y en la parte trasera que reflecte luz roja.
Las alcaldías promoverán la creación de organizaciones de ciclistas y promoverán su
participación en las instancias locales de planeación, especialmente las que se deban configurar
para el mejoramiento de la movilidad, el tránsito y el transporte, en las Instituciones de
Educación podrán implementar programas de movilidad sostenible en donde se promueva el uso
de la bicicleta, La velocidad máxima de operación en las vías mientras se realicen actividades
deportivas, lúdicas y, o recreativas será de 25 km/h, además de ello se promueve los incentivos a
la industria nacional de comercio y turismo donde se podrán implementar programas que
incentiven la producción y adquisición de bicicletas en todo el territorio nacional, esta ley es
fundamentada en el respeto a los derechos de los peatones y ciclistas, además de ello se pretende
concientizar a autoridades, entidades, organizaciones y ciudadanos de que la educación vial no se
basa solo en el conocimiento de normas y reglamentaciones, sino también en hábitos,
comportamientos y conductas donde se impulsen y apoyen campañas formativas e informativas
sobre el uso de la bicicleta como medio de transporte en todo el territorio nacional.
El Gobierno nacional incluirá dentro del Plan Nacional de Seguridad Vial las medidas
necesarias que permitan incentivar el uso de la bicicleta como medio de transporte en el territorio
nacional, de un modo responsable y de respeto a todos los usuarios de los medios de transporte,
aportando la obligatoriedad de transitar por los carriles demarcados, con una semana nacional de
la movilidad sostenible.
Código Nacional de tránsito. Dentro del código nacional de tránsito se dispone normas de
comportamiento, reglas generales y educación en el transito obteniendo normas de
comportamiento tanto del conductor, pasajero, ciclista o peatón.
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Los conductores de bicicletas, triciclos, motocicletas, motociclos y moto triciclos deben
transitar por la derecha de las vías a distancia no mayor de un (1) metro de la acera u orilla y
nunca utilizar las vías exclusivas para servicio público colectivo.

Los conductores de estos tipos de vehículos y sus acompañantes deben vestir chalecos o
chaqueta reflectivas de identificación que deben ser visibles cuando se conduzca entre las 18:00
y las 6:00 horas del día siguiente, y siempre que la visibilidad sea escasa.

Las bicicletas y triciclos se sujetarán a no llevar acompañante excepto mediante el uso de
dispositivos diseñados especialmente para ello, ni transportar objetos que disminuyan la
visibilidad o que los incomoden en la conducción.

Cuando circulen en horas nocturnas, deben llevar dispositivos en la parte delantera que
proyecten luz blanca, y en la parte trasera que reflecte luz roja.

Los Alcaldes Municipales pueden restringir temporalmente los días domingos y festivos, el
tránsito de todo tipo de vehículos por las vías nacionales o departamentales que pasen por su
jurisdicción, a efectos de promover la práctica de actividades deportivas tales como el ciclismo,
el atletismo, el patinaje, las caminatas y similares, así como, la recreación y el esparcimiento de
los habitantes de su jurisdicción, siempre y cuando haya una vía alterna por donde dichos
vehículos puedan hacer su tránsito normal.

A continuación se expone el acuerdo 645 del 2016, adoptado en el Plan de Desarrollo de la
actual administración publicado en (Secretaría General de la Alcaldía Mayor de Bogotá, 2016)
Plan de desarrollo actual administración Bogotá Mejor para todos. (2016-2020). Este plan de
desarrollo de la actual alcaldía fundamenta su desarrollo y plan de inversión en principales temas
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de interés y construcción de ideas ciudadanas al PDD de la siguiente forma como se puede
observar en la figura.

Corregido Decreto 340 de 2016

Figura 42.Porcentajes de inversión en el Plan de Desarrollo 2016-2020.

Fuente: Informe de Estrategia de Participación Ciudadana Bogotá Abierta para el Plan de Desarrollo Distrital. SDP,
abril de 2016.

Esta su mayor participación se fundamenta en la movilidad razón por la cual resalta dentro del
plan de desarrollo de la alcaldía el alto interés por el trabajo y la construcción de esta idea
ciudadana abordada por este plan, Significa entonces que Bogotá Mejor para Todos representa
para la ciudadanía la oportunidad de avanzar en el mejoramiento del transporte público, la
construcción de infraestructura vial y peatonal, las nuevas alternativas de transporte, la seguridad
vial y la cultura ciudadana
El Plan se estructura a partir de tres pilares y cuatro ejes transversales, consistentes con el
programa de gobierno, Los pilares se constituyen en los elementos que se estructuran para
alcanzar el objetivo del Plan: la felicidad para todos. Se soportan en ejes transversales que son
los requisitos institucionales para que los pilares puedan edificarse, fortalecerse, tener vocación
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de permanencia y constituirse en fundamento del objetivo trazado. Los pilares son: 1) Igualdad
en calidad de vida; 2) Democracia urbana; y 3) Construcción de comunidad. Por su parte, los ejes
transversales son: I) Nuevo ordenamiento territorial; II) Desarrollo Económico; III)
sostenibilidad ambiental basada en la eficiencia energética; y IV) Gobierno legítimo,
fortalecimiento local y eficiencia.
A partir del tema y pilar con más interés que es la movilidad abordado con más incidencia
desde el pilar 2 Democracia urbana se desprenden los siguientes en temas desde la Igualdad de
Calidad de vida el pilar es enfocado en propiciar la igualdad y la inclusión social mediante la
ejecución de programas orientados prioritariamente a la población más vulnerable y
especialmente a la primera infancia. Estos programas estarán dirigidos a intervenir el diseño y el
funcionamiento de la ciudad y sus instituciones partiendo de reconocer que de la calidad de la
ciudad depende en gran medida la calidad de vida de sus habitantes.
Las mujeres protagonistas, activas y empoderadas en el cierre de brechas de género se
promueven con el objetivo de propiciar el cierre de brechas de género en educación, empleo,
emprendimiento, salud, participación y representación en espacios de incidencia política y de
construcción de paz, y actividades recreo deportivas, con el fin de avanzar hacia el desarrollo
pleno del potencial de la ciudadanía, a través del desarrollo de capacidades de las mujeres para
acceder e incidir en la toma de decisiones sobre los bienes, servicios y recursos del Distrito
Capital. Así mismo, garantizando a las niñas, a las jóvenes y las adolescentes el acceso a
oportunidades que fortalezcan su autonomía y el ejercicio pleno de su ciudadanía, desde la
Secretaria Distrital de la Mujer, propenderá por la participación de las mujeres en cargos de nivel
directivo en el Sector Central y Descentralizado de la Administración Distrital.
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Junto al Espacio público, derecho de todos el objetivo es transformar e incrementar el espacio
público natural y construido, de una manera respetuosa con el ambiente, como un escenario
democrático, seguro y de calidad para la socialización, apropiación, uso adecuado y disfrute de
todas las personas incluyendo mejor movilidad para todos junto a la calidad de la movilidad y la
accesibilidad que provee el Distrito Capital para todos los usuarios: peatones, ciclistas, usuarios
del transporte público colectivo e individual, así como del transporte privado.
A continuación y en términos de movilidad sostenible con criterios de intervención e
inversión se presenta el plan de obras correspondiente al subsistema vial y de transporte que
cuenta con financiación mediante la asignación presupuestal establecida en el Plan Plurianual de
Inversión del Plan de Desarrollo Distrital “Bogotá Mejor para Todos” 2016-2020.
Con criterios de priorización se requiere efectuar una conectividad de la red de ciclorrutas
existente, con el objetivo de dar continuidad a los trayectos del transporte público no motorizado
y generar un mayor confort para el usuario de la bicicleta, perdurando la vida útil de la ciclorruta,
reduciendo la accidentalidad y mejorando los tiempos promedio de desplazamiento. El objetivo
principal de este proyecto es poder incrementar el número de viajes en transporte no motorizado
y mejorar la seguridad de los usuarios.
Tabla 4. Proyecto ciclorrutas y ciclo parqueaderos del programa Mejor Movilidad Para Todos.

Descripción proyecto
Conexiones complementarias y
mejoramiento de la Red de
Ciclorutas.

Segundo Pilar: Democracia Urbana
Programa: Mejor movilidad para todos
Subsistema de transporte
Proyecto: ciclorrutas y ciclo parqueaderos
Metas de producto
Metas de resultado
Construcción de 120 Km.
Aumentar en 30% el
nuevos de Ciclorutas
número de kilómetros
Conservación de 100 km
recorridos en bicicleta
de ciclorrutas

Fuente: (Secretaría General de la Alcaldía Mayor de Bogotá, 2016).

Entidades
IDU
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Ley 105 de 1993. Se fundamenta en principios rectores del transporte siendo estos de
transporte intermodal favoreciendo la sana competencia entre modos de transporte, así como su
adecuada complementación, en este también se promueve el fondo de financiación para la
infraestructura urbana liderado por findeter cofinanciando la ejecución de programas y proyectos
de inversión en áreas urbanas y rurales, en materias tales como acueductos, plazas de mercado,
mataderos, aseo, tratamiento de basuras, malla vial urbana, parques, escenarios deportivos, zonas
públicas de turismo y obras de prevención de desastres, así mismo las reformas estatutarias,
criterios de cofinanciación, siendo el Ministerio de Transporte quien establecerá las políticas
generales de inversión en expansión, rehabilitación y mantenimiento de la infraestructura de
transporte. El Fondo de Cofinanciación es un elemento para promover dicha política.
Así mismo se orienta en la planeación del transporte y la infraestructura teniendo una
conformación del plan sectorial donde es un componente del plan Nacional de desarrollo y es
conformado por una parte general que contenga las políticas y estrategias sectoriales, armónicas
con las contenidas en el Plan Nacional de Desarrollo y otra del plan de inversiones públicas para
el sector, teniendo en cuenta planes de inversión y planes modales donde el Plan de Transporte e
Infraestructura, desagregado por temas, contiene planes modales de transporte, con el fin de
singularizar la inversión en cada modo de transporte a nivel nacional. La parte general del Plan
Sectorial será aplicable, en lo pertinente, a cada modo de transporte e incluye un componente de
transporte multimodal y de transporte intermodal.
Plan Distrital Desarrollo. de Dentro de la estructura General Pilares y ejes transversales el
plan distrital de desarrollo se desenvuelve en primer orden con el primer pilar de igualdad de
calidad de vida siendo inclusivo con parte del uso de la bicicleta y en términos de genero desde
la parte de comodidad, seguridad y disfrute del ciudadano como base para la convivencia,

80

entendiendo que la comodidad se extiende a espacios como el transporte público que además es
seguro, ubicuo, de alta frecuencia y ágil, logrando que los ciudadanos lo prefieran sobre sus
vehículos particulares. Se protege el derecho de cada ciudadano a disfrutar del mismo espacio
vial independientemente de que se movilice a pie, en bicicleta, en transporte público o en carro
particular. Se avanza para integrar la primera línea del Metro con un SITP consolidado y
fortalecido, ambos complementados con un mucho mejor Transmilenio, desplazamientos seguros
a pie y en bicicleta, y un sistema de taxis cómodo y confiable. Todo esto sumado a nuevas vías,
una malla vial reparada y una mejor gestión del tráfico en la ciudad.
Desde la parte de inclusión educativa para la equidad en factores relacionados con la
movilidad escolar, cabe resaltar que a partir de los resultados del DANE se identificó que cerca
del 79% de los estudiantes de colegios oficiales van a su colegio a pie o en bicicleta 1 y el 94% de
la población matriculada se demora menos de 30 minutos en llegar a su institución educativa 2.
Sin embargo, a pesar de estos avances, se requiere seguir consolidando la oferta de la capacidad
oficial de las Instituciones Educativas del Distrito (IED) en las distintas zonas de la ciudad.
De otro lado, dado que los medios de la movilidad escolar están cambiando, y la accesibilidad
al colegio aún tiene rezagos, la oferta de transporte escolar se adaptará al modelo de ciudad que
privilegia modos no motorizados y transporte público, para lo cual se promoverá la
racionalización del componente de Movilidad Escolar, buscando reducir la contratación de buses
escolares e incrementando la utilización del sistema integrado de transporte público y otras
modalidades de transporte no motorizado, como la bicicleta.

1

DANE, 2014, Encuesta de Calidad de Vida. De acuerdo con dicha encuesta, el 76,2% de los niños matriculados en
colegios oficiales van a su institución educativa a pie y el 2,6% en bicicleta. A diferencia de lo anterior, en los
colegios privados tan solo el 48,2% de sus estudiantes van a pie y el 1,0% en bicicleta.
2
DANE, 2014, Encuesta Multipropósito
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Dentro del espacio público derecho de todos es un ámbito con múltiples dimensiones, donde
circulan peatones, usuarios de bicicletas y automóviles, áreas verdes y parques para la recreación
activa y pasiva, y la localización de equipamientos culturales, de recreación, deporte y uso del
tiempo libre, entre otros. Si bien la cantidad de espacio público debe ser una meta de ciudad,
también lo es contar con espacio público de calidad, democrático, seguro y sostenible.
En el esquema de movilidad Sección II - 4. Parte General. Pilares y Ejes Transversales 4.2.
Segundo Pilar: Democracia Urbana se tiene problemas como escasez de vías y andenes aptos
para toda la ciudadanía. Los niños, personas mayores y con discapacidad tienen serias
dificultades para moverse sin obstáculos y de manera segura. Los bici-usuarios, automovilistas y
motociclistas están expuestos a conflictos que emergen por un pobre diseño, mantenimiento y
rehabilitación de las vías, ciclo-rutas y andenes. Hay excesivos huecos, ondulaciones y
discontinuidades que contribuyen a la congestión y accidentalidad. El 57% de los 15.556 kmcarril de malla vial de Bogotá está en mal o regular estado. Los 38 millones de m2 de espacio
público y 440 km de ciclo-rutas no cumplen las condiciones requeridas para la circulación segura
del peatón y bici-usuario, a la vez que son escasos en términos per cápita. Solamente en
conservación de malla vial hay un déficit de alrededor de $11 billones 3.
De otra parte, con cerca del 50% de los viajes al interior de Bogotá4, el transporte público
masivo, colectivo e individual, es una de las formas más importantes de movilización de la
ciudadanía. Es la columna vertebral de las actividades económicas y de la calidad de vida de la
ciudad. Actualmente se compone del Sistema Integrado de Transporte Público (componentes

3
4

IDU, 2016
SDM. Encuesta de movilidad 2015
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zonal, alimentador y troncal), el Transporte Público Colectivo y el servicio de Transporte
Público Individual.
Tabla 5. Total viajes considerando viajes peatonales mayores o iguales a 15 minutos.

Medio
Peatón
TPC-SITP
Transmilenio
Auto
Moto
Taxi
Bicicleta
Especial
Alimentador
Otros
Ilegal
Intermunicipal
Total
Fuente: Plan de Desarrollo Distrital 2016-2020

Total viajes

Porcentaje

2.623.036
3.405.451
2.062.125
1.686.924
699.227
695.480
575.356
548.474
221.646
92.943
84.331
60.833
12.755.826

20,60%
26,70%
16,20%
13,20%
5,50%
5,50%
4,50%
4,30%
1,70%
0,70%
0,70%
0,50%
100,00%

Sin embargo, la ciudadanía está insatisfecha con la calidad del servicio: apenas 19% reporta
estar satisfecho con el transporte troncal, 32% con el zonal y 43% con el colectivo tradicional 5.
Se ha perdido la cuarta parte de los viajes en transporte público en los últimos 15 años 6. Hay
diferentes problemas relacionados con la integración, cobertura, frecuencia, informalidad,
accesibilidad, infraestructura, comunicación al usuario, congestión, cultura de los actores y
seguridad personal. Los ciudadanos han migrado a modos sostenibles como la bicicleta y a otros,
con mayores externalidades, como el vehículo particular y las motos.
Elementos a tener en cuenta para la movilidad de la ciudad son la caminata (viajes mayores a 15
minutos) y la bicicleta que aportan el 25% de los viajes en Bogotá7. Son los modos de transporte

5

Bogotá Cómo Vamos. Encuesta de Percepción Ciudadana 2015
Basado en los datos del DANE. ETUP 1999 a 2015
7
Encuesta de Movilidad 2015. SDM
6
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más sostenibles en términos de salud pública y medio ambiente, siendo la bicicleta el modo de
transporte de mayor crecimiento en la ciudad.
El espacio público y los comportamientos no son lo suficientemente adecuados para gozar de
una movilidad de calidad en estos modos. Aunque Bogotá aumentó de 2,93 m2/habitante de
espacio público peatonal en 2000 a 4,83 m2/habitante en 2003, el espacio público peatonal se
redujo hasta los 4,61 m2/habitante en 2008, y continúa disminuyendo debido al acelerado
crecimiento demográfico y urbano 8. La red de ciclo-rutas, que inicialmente se construyó a gran
velocidad, aún permanece inconclusa y no tiene conectividad, segregación ni continuidad
perpetua. La disponibilidad de ciclo-parqueaderos es insuficiente, y la ciudad debe adaptarse
mejor a las bicicletas. Igual de des conexas son las alamedas y los andenes. Sumado el
inadecuado comportamiento de los usuarios, que desconocen las normas y generan conflictos de
seguridad vial.
Los peatones y bici-usuarios tendrán una nueva infraestructura base con más de 120 km
nuevos de ciclorruta y más de 3,5 millones de m2 de espacio público (incluye andenes, alamedas,
plazas, plazoletas y puentes peatonales), así como la conservación de cerca de 1,2 millones de
m2 de espacio público y 100 km de ciclorrutas, ejecuciones que podrán complementarse con
mecanismos de gestión e intervención a través de esquemas de APP. Para estos modos no
motorizados se adaptará la ciudad para incentivar el uso de estas alternativas y educar a la
ciudanía para tener una movilidad más respetuosa y segura. Se celebrará anualmente la semana
de la bicicleta para incentivar en la población el uso de este medio de transporte sostenible,
saludable y amigable con el medio ambiente, mediante el desarrollo de actividades culturales,

8

Observatorio de espacio público de Bogotá. Cámara de Comercio de Bogotá
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pedagógicas, lúdicas en diversos espacios de la ciudad. Se propenderá por la complementariedad
de modos, mejorando y habilitando el espacio público con infraestructura adecuada para la fácil
circulación del peatón, la disposición de ciclo-estacionamientos en puntos de integración del
sistema de transporte público y en la ciudad en general, la conectividad de la red de ciclo-rutas y
alamedas existente, y acupuntura urbana para priorizar al peatón y al ciclista. Todo lo anterior,
acompañado de una estrategia integral para la bicicleta frente a los adecuados comportamientos
en las vías, y un modelo de gestión de los modos no motorizados que garantice la integralidad y
coordinación de las intervenciones. Se institucionalizará la gerencia de la bicicleta que
coordinará todas las actividades en el Distrito y se apoyarán los grupos promotores del uso de la
bicicleta con el fin de liderar los proyectos relacionados y propender por mejorar la percepción
de seguridad ciudadana y vial para su uso.
Tabla 6. Total viajes considerando viajes peatonales mayores o iguales a 15 minutos

Sector

Movilidad

Resultado Meta
Sectores corresponsables
Aumentar en 30% el número de
kilómetros recorridos en bicicleta

Indicador resultado
Cultura, Recreación y Deporte
Kilómetros recorridos en
5,6 millones de km recorridos en
bicicleta en día típico
bicicleta, en un día típico encuesta de
movilidad, 2015. SDM

Llevar a 20% la satisfacción con el
viaje a pie

Porcentaje de satisfacción

11% de satisfacción con el viaje a pie/ en
bicicleta- Encuesta de percepción
ciudadana 2015. Bogotá como vamos

Fuente: Elaboración a partir del plan distrital de desarrollo.

Dentro del tercer pilar construcción de comunidad y cultura ciudadana en el plan de seguridad
y convivencia para todos en prevención del delito Se desarrollarán estrategias para la reducción
de los factores de riesgo que facilitan la ocurrencia de los delitos. A su vez, se identificarán los
interruptores de criminalidad que permiten la reducción de las conductas criminales que más
afectan a los ciudadanos, especialmente a los niños, adolescentes y jóvenes se impulsará el uso
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de circuitos cerrados de televisión en lugares estratégicos con el fin de disuadir y judicializar a
los delincuentes. Además, se intervendrán espacios de alta aglomeración como el sistema de
transporte masivo donde se escalan las conflictividades y se comenten en una alta proporción los
delitos que afectan a los bogotanos. Igualmente, se impulsará la cultura ciudadana como clave
para mitigar la violencia y como eje fundamental para regular, justificar e interpretar
comportamientos de los ciudadanos. También se desarrollarán acciones para combatir el hurto de
bicicletas, para lo cual se debe construir su línea base, correspondiente al número de bicicletas
hurtadas en la ciudad.
Dentro del cambio cultural y construcción del tejido social para la vida en la estructura de
intervención integral en territorios y poblaciones priorizadas a través de cultura recreación y
deporte en donde se apunta a la construcción colectiva y comunitaria de la vida cultural,
recreativa y deportiva en el espacio público, mediante la participación comunitaria y fomento de
organizaciones sociales, estrategias comunicativas y pedagógicas para mejorar los niveles de
convivencia, respeto a la diferencia y valoración de la diversidad. Se incluye en esta estrategia
toda la oferta del sector tal como: Festivales al Parque, Festival de Verano, la oferta de la OFB, y
otras actividades como: yoga, muros de escalar, conciertos musicales y clases para que los niños
aprendan a montar en bicicleta, entre otros. De igual manera, se hará la articulación debida con
los programas de Mejoramiento Integral de Barrios y de Vivienda de Interés Prioritario (VIP),
para promover la sostenibilidad de las intervenciones y la apropiación social del entorno.
Para el primer eje trasversal en el nuevo ordenamiento territorial se hace necesario pensar en
expandir la ciudad de forma compacta y ordenada, de modo tal que se logre una mejor calidad de
vida para los habitantes capitalinos. Por esta razón, la actual administración propone la
realización del Proyecto Ciudad Paz, con el fin de frenar el crecimiento desordenado de la ciudad
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sobre la Sabana de Bogotá, donde se busca minimizar los terrenos a utilizar por el proceso de
urbanización y se pretende disminuir los tiempos de desplazamiento de los ciudadanos. Este
proyecto se caracterizará por: 1) uso generalizado de transporte masivo y la bicicleta; 2) redes de
parques lineales y autopistas para bicicletas; y 3) vías exclusivamente para buses, bicicletas y
peatones. Este proyecto estará constituido por las siguiente sub-ciudades: Ciudad Río, Ciudad
Bosa y Ciudad Norte.
En suma, este proyecto garantizará que las generaciones presentes y futuras, tengan la mejor
calidad de vida del país y por consiguiente un mayor grado de felicidad, al minimizar sus
tiempos de viaje y contar con más y mejor espacio público. La ciudad se posicionará como la
capital con el menor número de emisiones de carbono por habitante debido a su permanente
promoción del uso del transporte público y la bicicleta sobre el transporte particular y por
practicar un urbanismo eficiente al optimizar el uso de terrenos de la sabana, gracias a una visión
equitativa y ordenada de ciudad.
Por último dentro de la estructura para mejorar y fortalecer el recaudo tributario de la ciudad e
impulsar el uso de mecanismos de vinculación de capital privado las empresas de
telecomunicaciones colombianas en diversas estrategias y junto con las APP9 dentro de las que
se destacan en materia de movilidad sostenible y espacio publico


Conservación de malla vial y espacio público.



Espacios Públicos identificados por entidades como DADEP, IDU, IDRD, con
parqueaderos subterráneos para carros, motos y bicicletas

9

Este listado de proyectos no es taxativo, su ejecución estará en función de los cierres financieros de cada
Proyecto y en caso de requerirse recursos públicos dependerá también de la disponibilidad de vigencias futuras del
distrito.
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Semaforización, detección electrónica de infracciones, zonas azules,



Intervenciones de renovación urbana: en bordes viales, para infraestructura y
equipamientos, cualificación del espacio público y proyectos integrales de renovación.

Para el tomo II de este plan distrital de desarrollo se plantea desde el pilar 2 de la democracia
urbana, de modo que:
Tabla 7. Sección II - 5. Matrices de Metas 5.2. Matrices de Resultados y Productos

Sector : Movilidad
Sectores corresponsables: Cultura, recreación y deporte,
Meta resultado Indicador
LB/Fuente/año
Meta producto
resultado
resultado

Aumentar en
30% el número
de kilómetros
recorridos en
bicicleta

Kilómetros
recorridos en
bicicleta en
día típico

5.6 millones de
km recorridos
en bicicleta en
un día típico
Encuesta de
Movilidad,
2015. SDM

Habilitar 3,5 millones de
m2 de espacio público y
construir 120 km de
ciclorrutas en calzada y/o
a nivel de andén.
Conservar 1,2 millones
de m2 de espacio público
y conservar 100 km de
ciclorrutas

Diseñar e implementar
una estrategia integral
para fomentar el uso de
la bicicleta a nivel local
y distrital
Aumentar en
30% el número
de kilómetros
recorridos en
bicicleta

Kilómetros
recorridos en
bicicleta en
día típico

5.6 millones de
km recorridos
en bicicleta en
un día típico
Encuesta de
Movilidad,
2015. SDM

11% de
satisfacción
Llevar a 20%
la satisfacción
con el viaje a
pie

Porcentaje de
satisfacción

Con el viaje a
pie / en bicicleta
-Encuesta de
percepción
ciudadana 2015.

Implementar 1.500 ciclo
parqueaderos en la
ciudad asociados al
Transmilenio

Construir 120km de
ciclorrutas
Habilitar 3,5 millones de
m2 de espacio público y
construir 120 km de
ciclorrutas en calzada
y/o a nivel de andén.
Conservar 1,2 millones
de m2 de espacio público
y conservar 100 km de
ciclorrutas

Indicador
Producto
M2 Espacio
habilitado y
conservado para
peatones y
bicicletas
(alamedas,
andenes,
puentes
peatonales,
plazoletas) Km
-ciclorrutas
Estrategia
integrales para
fomentar el uso
de la bicicleta a
nivel local y
distrital
implementadas
Número de
ciclo
parqueaderos
construidos
asociados a TM

M2 Espacio
habilitado y
conservado para
peatones y
bicicletas
(alamedas,
andenes,
puentes
peatonales,

LB/Fuen
te/año
resultado
38.318.5
05 m2 de
espacio
público y
440 km
de
ciclorrut
as (IDU
2015)

Cero,
SDM,
2015

3.205
parquead
eros
Transmil
enio
2016

38.318.5
05 m2 de
espacio
público y
440 km
de
ciclorruta
s (IDU
2015)
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Bogotá Cómo
plazoletas) Km
Vamos
-ciclorrutas
Fuente: Elaboración a partir del plan distrital de desarrollo.

En la estructura de prosperidad dentro del artículo 76, Regulación de estacionamientos fuera
de vía el artículo segundo del Acuerdo Distrital 356 de 2008 se modifica quedando, El Gobierno
Distrital definirá y actualizará la metodología para establecer las tarifas para el estacionamiento
fuera de vía. En todo caso, el Gobierno Distrital reglamentará la metodología para establecer el
cupo límite de los parqueaderos, y los cupos mínimos para bicicletas, motos y vehículos de
carga., y dentro de la tercera parte en el programa de ejecución de obras del POT se tiene como
criterios de priorización en donde Se requiere efectuar una conectividad de la red de ciclorrutas
existente, con el objetivo de dar continuidad a los trayectos del transporte público no motorizado
y generar un mayor confort para el usuario de la bicicleta, perdurando la vida útil de la ciclorruta,
reduciendo la accidentalidad y mejorando los tiempos promedio de desplazamiento. El objetivo
principal de este proyecto es poder incrementar el número de viajes en transporte no motorizado
y mejorar la seguridad de los usuarios.
Plan Maestro de Movilidad para Bogotá. En modelo del plan maestro de movilidad se
ejecuta como política dentro de su alcance a disponer la movilidad como un derecho de las
personas que debe contribuir a mejorar su calidad de vida, que la movilidad competitiva debe
regirse por la efectividad de uso de sus componentes para garantizar la circulación de las
personas y de los bienes bajo criterios de logística integral, que la prioridad del peatón debe tener
el primer nivel de prevalencia dentro del sistema de movilidad que el transporte público y todos
sus componentes constituyen el eje estructurados del sistema, que el uso del vehículo particular
debe racionalizarse teniendo en cuenta la ocupación vehicular y la demanda de viajes, la
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integración modal debe articularse para facilitar el acceso, la cobertura y la complementariedad
del sistema de movilidad urbano, rural y regional.
La movilidad inteligente junto a las tecnologías informáticas son necesarias para una eficiente
gestión del sistema de movilidad, que se entienda la movilidad socialmente responsable dentro
de los efectos negativos relacionados con la movilidad son representados en costos sociales y
deben ser asumidos por el actor causante, y finalmente la movilidad orientada a resultados
adoptando un modelo de gestión gradual siendo indispensable para lograr los objetivos del plan
bajo un principio de participación.
Estas son las políticas que fundamenta el plan maestro de movilidad cuyos objetivos tiene por
objeto concretar las políticas, estrategias, programas, proyectos y metas relacionados con la
movilidad del Distrito Capital, y establecer las normas generales que permitan alcanzar una
movilidad segura, equitativa, inteligente, articulada, respetuosa del medio ambiente,
institucionalmente coordinada, y financiera y económicamente sostenible para Bogotá y para la
Región. Para el logro de estos fines, se establecen objetivos específicos cuyo fin en movilidad
sostenible se tiene Priorizar los subsistemas de transporte más sostenibles, como el transporte
público o el transporte no motorizado (peatonal o bicicleta), Garantizar la seguridad vial a los
diferentes grupos poblacionales, especialmente a los más vulnerables, Articular mediante
intercambiadores modales los diversos modos de transporte urbano e interurbano de pasajeros
con el fin de optimizar los flujos de tráfico y de privilegiar aquellos modos menos contaminantes
del medio ambiente, Reducir los niveles de contaminación ambiental por fuentes móviles e
incorporar criterios ambientales para producir un sistema de movilidad eco-eficiente.
El capítulo III del plan maestro de movilidad es directamente enfocado al transporte no
motorizado razón por la cual la administración promueve el transporte no motorizado de
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peatones y ciclo usuarios para que los habitantes del Distrito Capital incrementen su
participación en el número de viajes, dadas sus ventajas económicas, ambientales, sociales, de
salud pública y bienestar.
Una de las estrategias que se opta para el transporte no motorizado es la implementación de
redes peatonales y la optimización de la Red de Ciclorrutas con el fin de mejorar las condiciones
de habitabilidad, preservar el medio ambiente y alimentar el sistema de transporte público,
entendiendo el transporte como la construcción en base de la intermodalidad, Hábitat como el
mejoramiento de entornos servidos sobre parámetros de conectividad y promoción de las
actividades urbanas y ambiental como el interés por zonas específicas para reducir la
contaminación y proteger el patrimonio cultural sobre una base conceptual que cubre aspectos
sociales y de salud pública.
Dentro de sus proyectos se tiene la optimización de la red de ciclorrutas apuntando al
desarrollo de una imagen de comodidad y seguridad, demarcada y señalizada, adecuada con el
paisaje urbano y el usuario, con los otros usuarios de las vías, especialmente con los peatones y
las personas con movilidad reducida que consiste en promover el uso adecuado y responsable de
las ciclorrutas que cuenten con infraestructura en buen estado en cuanto a especificaciones,
mantenimiento y conectividad, realizar auditorías de seguridad vial, cuyas recomendaciones
deberán ser atendidas por las entidades distritales dotándolas de elementos complementarios de
mobiliario urbano, que garanticen el acceso a éstos para quienes posean movilidad reducida,
facilitar instalaciones o mobiliario destinado al estacionamiento de bicicletas, no sólo para
facilitar el intercambio modal, sino para aquellas zonas que, alejadas de otros medios de
transporte, lo requieran, Disponer elementos vegetales, en zonas verdes, antejardines, jardines,
separadores blandos, taludes, ajardinamientos, con fines no sólo ambientales o estéticos, sino
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para aislar, mitigar impactos, caracterizar, dar jerarquías, y facilitar la libre utilización de los
espacios, Disponer medios de auxilio para los ciclo usuarios y sus vehículos, y finalmente
Garantizar que todo estacionamiento disponga de suficiente espacio para el estacionamiento de
bicicletas.
Dentro de iniciativas complementarias se pretenden acciones como realizar campañas de
salud pública destinadas a los ciclo usuarios, apoyar organizaciones no gubernamentales que
promueven la movilidad no motorizada, estudiar y desarrollar mecanismos de cofinanciación de
sus investigaciones y proyectos y asegurar mecanismos de interlocución efectivos y permanentes
con tales organizaciones.
La estructura de los intercambiadores modales transporte no motorizado IMNOT Tienen
como finalidad la promoción de los modos peatonal y ciclista a cambio de mejores condiciones
del entorno peatonal y facilidades para bicicletas, el cual cuenta con el acceso-salida de los
estacionamientos públicos para peatones y ciclo usuarios a través de la infraestructura de alta
accesibilidad y con ciclo estacionamientos a tarifas que incentiven el uso de este tipo de
vehículos en las proximidades de las estaciones y terminales de transporte público o dentro de
estas.
En la estructura de ordenamiento de estacionamientos y dentro de sus estrategias se dispone
que en ningún caso la bahía reducirá el ancho del andén o la cicloruta, en mediano plazo se
promueve el restablecimiento de la red de estacionamientos públicos, en materia de educación y
del ascenso y descenso de los estudiantes se prevé que toda instalación educativa, pública o
privada deberá ofrecer estacionamientos seguros para bicicletas.
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Dentro del subsistema de regulación y control y otras disposiciones con mecanismos de
evaluación, control y seguimiento del plan de los indicadores en particular se tiene una distancia
promedio recorrida en bicicleta que se obtiene de la medida de la distancia promedio recorrida en
bicicleta por habitante y se calcula con base en el módulo de viajes de la encuesta de movilidad.
Por ultimo del análisis, evaluación y definición de impacto del plan en condiciones sociales De
acuerdo con la estratificación socio económica y a partir de los resultados de la encuesta de
movilidad adelantada por la Secretaría de Tránsito y Transporte, se estima el impacto en la
movilidad de la ciudad, en función de la población que se beneficiará por las medidas en
transporte motorizado y no motorizado, de acuerdo con los documentos técnicos de referencia
del presente Decreto.
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4. Estudio de la mujer bici-usuaria en Bogotá
En cuanto a los instrumentos propios de la investigación descriptiva con enfoque cuantitativo
y cualitativo, se utilizó la exploración de documentos, las entrevistas a expertos y/o involucrados
en el tema y los cuestionarios; más sin embargo se quiso acompañar la información mencionada
con recorridos en bicicleta filmados que complementaron y corroboraron la experiencia ciclista
urbana diaria, junto con conteos de ciclistas que evaluaron porcentaje de participación por género
e indumentaria.
Una vez revisada la bibliografía relacionada al tema, se prosiguió con las entrevistas a las
personas versadas en la materia, entre los cuales se conversó con Mariel Figueroa, ingeniera
industrial de la Universidad Nacional del Rosario con maestría en planificación y gestión del
transporte; German Prieto, ingeniero civil de la Universidad de los Andes con maestría en
ingeniería de transportes y especialista en finanzas de la Universidad del Rosario; Daniel Cano,
politólogo especialista en elementos de protección para seguridad vial.
Complementario a lo anterior, se asistió el primer curso de Movilidad y género: La bici como
herramienta de empoderamiento político, organizado por el IDRD y Paradas en los Pedales y al
“Primer Foro Distrital de Mujeres Bici Usuarias”, donde se tuvieron en cuenta los importantes
aportes de William Vallejo, ingeniero topográfico y asesor en urbanismo sostenible; Laura
Bahamon de “Nosotras Pedaleamos”, diseñadora industrial de la Universidad Nacional con
experiencia en infraestructura vial, espacio público y movilidad no motorizada del IDU Instituto
de Desarrollo Urbano, además de otros reconocidos participantes y gestores del tema.
En segundo lugar para el caso de la encuesta se decidió estructurar en cinco partes, de donde
la primera parte denominada preguntas de entrada clasifica a la totalidad de encuestados con
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ocho preguntas que datan género, edad, estudios, localidades de origen/destino, medio de
transporte habitual, cantidad de viajes diarios, entre otros. Para la segunda, tercera, cuarta y
quinta parte, se especifica el tipo de perfil de los encuestados dividiendo en dos grupos, la
población usuaria y no usuaria de la bicicleta respectivamente; pero bifurcando el género para
poder hacer paralelos comparativos diferenciadores que faciliten el análisis. Contando con un
total de 92 preguntas. Para cada categoría se escudriñaron varios aspectos importantes que hacen
parte de la percepción de los ciudadanos a la hora de evaluar la bici como una alternativa de
transporte tales como: la seguridad vial y personal, la infraestructura, la educación vial, el
tiempo, etc. Para así poder conocer y caracterizar las dinámicas de movilidad de este segmento.

PREGUNTAS
DE ENTRADA
POBLACIÓN
NO USUARIA
DE LA
BICICLETA

POBLACION
USUARIA DE
LA BICICLETA

HOMBRE
USUARIO DE
LA BICICLETA

MUJER
USUARIA DE
LA BICICLETA

HOMBRE NO
USUARIO DE
LA BICICLETA

MUJER NO
USUARIA DE
LA BICICLETA

Figura 43. Ilustración de la estructuración de la encuesta aplicada. Elaboración propia.

A continuación, se muestra la información concerniente a la obtención de la muestra de la
población de estudio. Es así como la siguiente relación arroja el número aproximado del
segmento de análisis, según (Suarez, 2011, pág. 3):
𝑛=

n = El tamaño de la muestra.
N = Tamaño de la población.

𝑁𝜎 2 𝑍 2
(𝑁 − 1)𝑒 2 + 𝜎 2 𝑍 2
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𝝈 =Desviación estándar de la población. Generalmente cuando no se tiene su valor, suele
utilizarse un valor constante de 0,5.
Z= Valor obtenido mediante niveles de confianza. Es un valor constante que, si no se tiene,
se le toma en relación al 95% de confianza que equivale a 1,96 (como más usual) o en relación al
99% de confianza que equivale a 2,58. Valor que queda a criterio del investigador.
e = Límite aceptable de error muestral. Generalmente cuando no se tiene su valor, suele
utilizarse un valor que varía entre el 1% (0,01) y 9% (0,09), valor que queda a criterio del
encuestador.
Una vez tenidas en cuenta las anteriores variables especificadas, se sabe que como dato de
entrada para la ecuación anteriormente mostrada, se debe tener el valor N que es el tamaño de la
población como también el rango de edad en el que se aplicará el método estadístico, el cual es
importante mencionar que se encuentra entre los 15 a 35 años de edad, dado que se supone es el
lapso donde se potencia más el uso de la bici en la capital; por ende se tomaron los datos de las
proyecciones 2.016 para el total de las localidades de Bogotá realizadas por la Secretaría de
Planeación, para así estimar la cantidad aproximada de personas para cada sexo del año
mencionado, donde se aplica la relación de Cohortes que pertenece a los métodos semi
demográficos.
Tabla 8. Proyecciones 2016 para la totalidad de la población bogotana.

Edad
15-19
20-24
25-29
30-34
35-39
Total Bogotá
Fuente: (Cardona Balanta, 2014).

Hombres
323.548
340.350
323.269
315.224
299.101
3.861.624

Mujeres
314.052
332.872
317.363
341.566
329.084
4.118.377

Ambos sexos
637.600
673.222
640.632
656.790
628.185
7.980.001
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Es así como los cálculos obtenidos se muestran en la tabla 9, para hombres y mujeres
respectivamente, al igual que los valores N para cada sexo que se extrajeron de la tabla 8 como
se ve:
Tabla 9. Cálculo de la muestra de la población encuestada.

HOMBRES

MUJERES

E

4,5%

e

4,5%

N

1’302.391

N

1’305.853

0,5

0,5

Confianza

80

Confianza

88

Área a la izquierda de –z

0,1

Área a la izquierda de -z

0,06

-z

-1,28

-z

-1,55

Z

1,28

Z

1,55

n

202,7

n

298,37

Concluyendo con lo anterior, se tuvo un total aproximado de 500 personas a encuestar, de las
cuales la mitad se les hizo el cuestionario de manera virtual con la herramienta de Google
Answer y la parte restante se realizó en campo. Los formatos se pueden apreciar en el Apéndice
A anexo a este documento, para ambos casos se hizo un énfasis especial de cantidad de
encuestadas del 64%.
En tercer lugar se plantearon los siguientes 10 recorridos aleatoriamente, donde se realizó un
video record de las filmaciones más relevantes que se capturaron, el cual se encuentra adjunto en
el Apéndice C, en la sección de anexos:
1) Calle 140 – Calle 100 (Autopista Norte)
2) Calle 134 – Calle 100 (Carrera 19)
3) Calle 80 (Juan Amarillo)
4) Carrera 11- Carrera 13 (Lourdes)
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5) Carrera 13 (Hotel Tequendama) – Carrera 7 (Plaza de Bolívar)
6) (Universidad Nacional) Park Way – Calle 63
7) Calle 63 – Carrera 30 – Calle 19
8) (Aeropuerto) Calle 26 – (Universidad Nacional)
9) (Compensar) Calle 68
10) (Banderas) Américas
De las anteriores rutas, se establecieron cinco sitios estratégicos como punto de aforo de biciusuarios y bici-usuarias, ubicados en la infraestructura ciclista de la Calle 26, la intersección de
la Calle 100 con Avenida Suba, parque La Florida con Avenida 68, intersección Calle 100 con
Carrera 19 y la intersección de la Avenida Cali con Avenida Américas. Para lo anterior es
importante hacer referencia que se observaron aspectos tales como, género participativo e
indumentaria ciclista que hace referencia al casco y elementos reflectivos, cuyos formatos de
pueden apreciar en el Apéndice D, anexo a este documento.
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5. Resultados estudio la mujer bici-usuaria en Bogotá.
5.1 Resultados entrevistas con expertos.
En cuanto a la contextualización de la problemática a través de las entrevistas realizadas, los
eventos y actividades asistidas, se posicionó a la urbe de estudio como una ciudad no apta en su
totalidad para las bici-usuarias desde diferentes perspectivas, entras ellas se mencionó la falta de
prelación al peatón y el ciclista dentro de las dinámicas de movilidad, la planificación, el diseño
y la implementación, pues se cuestionaron los enfoques del transporte tradicional, que se
centraron en el movimiento de personas a través de la expansión de la infraestructura, frente a lo
que es la movilidad y accesibilidad de todos los grupos de la población.

Figura 44. William Vallejo. Elaboración propia.

A continuación se despliegan algunos perfiles de los expertos contactados, junto con su
contribución y/o análisis frente al tema. En primera línea, con el acompañamiento de William M.
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Vallejo, asesor en urbanismo sostenible, ingeniero topográfico de la Universidad del Valle, quien
trabajó durante ocho años para el Departamento de Transportes de la Ciudad de Nueva York
como diseñador e investigador, liderando la implementación de proyectos y políticas para
mejorar la seguridad, movilidad y la sostenibilidad en toda la ciudad.
Ha puesto en marcha proyectos de innovación, remodelando calles y lugares emblemáticos:
Times Square, Herald Square y Madison Square en Manhattan, la creación de Broadway
Boulevard y la adición de carriles para bicicleta y plazas públicas a lo largo y ancho de la
Ciudad. William se desempeñó como ingeniero de proyectos para firmas privadas de ingeniería y
topografía en los Estados Unidos y la Universidad del Valle en Colombia. Su experiencia incluye
proyectos en las áreas de ingeniería de tráfico, diseño geométrico de vías, planificación urbana y
topografía.
Actualmente William se desempeña como consultor y asesor en urbanismo sostenible,
además es miembro del comité académico del colectivo ciudadano La Ciudad Verde y miembro
del Instituto de Ingenieros de Transporte, ITE. Con él se debatió sobre el intercambio del tránsito
de vehículos por personas, la capacidad y velocidad de flujo por accesibilidad, calidad de vida y
enfoque de medios de transporte particulares por un desarrollo balanceado de todos los modos.
Se habló también, sobre la intervención de la infraestructura por acciones integradas junto a la
planificación sectorial consistente y complementaria a ámbitos políticos de usos del suelo, salud,
servicio social vigilancia entre otros. El enfoque convencional de movilidad, también debía dar
paso a una conversión de áreas no tanto administrativas, sino operativas que se basaran en
patrones de desplazamiento, trabajando con equipos interdisciplinarios, participación ciudadana
y un continuo monitoreo de impactos.
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Figura 45. German Prieto. Elaboración propia.

Daniel Cano, politólogo quien trabajó en el Ministerio de Relaciones Exteriores y actualmente
se encuentra en una compañía desarrolladora de elementos de seguridad para motociclistas, se
posicionó frente al tópico como un conflicto de convivencias constante que involucraba temas de
“nuevas masculinidades” que regían los comportamientos del transporte como una forma de
expresión y así mismo caracterizaban por femenino y masculino cada forma de movilizarse. Fue
por lo anterior que se concluyó que al ser la mujer más dada a la caminata, en contraste a otros
modos particulares; se abría la posibilidad de que tal aspecto explicara, por qué era más propensa
a ser víctima de siniestros, en la categoría de peatona; posiblemente a causa de la percepción
reducida del riesgo por parte del hombre, quien se encuentra cerca del 75% de vulnerabilidad
frente a la accidentalidad, como lo afirmó Cano (2016).
Otra perspectiva más analítica que ahondó la temática desde la disciplina de la propia
ingeniería civil, fue la de Germán Alfonso Prieto Rodríguez. Ingeniero Civil de la Universidad
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De Los Andes, especialista en Finanzas de la Universidad del Rosario y MSc. Ingeniería Civil
con énfasis en Ingeniería de Transportes de la Universidad de Los Andes, quien se ha
desempeñado como consultor y coordinador de proyectos en la Cámara de Comercio de Bogotá,
Universidad de Los Andes y empresas de consultoría en transporte público, transporte escolar y
la prevención de siniestralidad de tránsito. Profesor y director del programa Tecnología en
Transporte y Mobilab, Universidad Jorge Tadeo Lozano.
Desde la mujer siendo o no partícipe del ciclismo urbano, Germán habló de aspectos
particulares e influyentes que jugarían en la toma de la bicicleta como modo alternativo de
transporte, tales como los paradigmas y el miedo a la ciudad, procesos de aprendizaje y
maniobrabilidad, cultura alrededor de la bici, talleres y actividades con la ciudadanía que
posicionaran el género con enfoque feminista por parte de los colectivos y todas las formas
posibles de promoción de la bici; incluyendo el comportamiento en las calles de la población
usuaria, como a su vez los diseños atractivos, cuidado y mantenimiento del espacio físico,
emprendimientos que apoyen iniciativas relacionadas, mercado alrededor del público objetivo,
mejor regulación normativa y actualizada, junto a una adecuada publicidad que rompiera
estereotipos sociales.
Mariel Figueroa es Ingeniera Industrial nacida en Rosario, Argentina. Durante sus años de
estudios universitarios, decidió participar activamente coordinando proyectos de movilidad en la
ONG STS Rosario. La experiencia adquirida en el sector civil y en institutos de investigación de
transporte, tanto en Argentina como en Alemania en el sector académico, la capacitaron y
brindaron experiencia para trabajar luego en el sector público y pertenecer a las áreas de
Planificación Estratégica de la Movilidad y de Gestión de Proyectos del Ente de la Movilidad de
Rosario. Actualmente se desempeña como Coordinadora del Sistema de Bicicletas Públicas de la
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ciudad de Rosario, teniendo a su cargo la gestión operativa del Sistema en la Empresa Mixta de
Transporte, y cursa una maestría en Planificación y Gestión del Transporte en la Universidad
Nacional de Buenos Aires.
Mariel afirmó que trabajando en medidas como las anteriormente mencionadas, se podría
proyectar en el futuro a Bogotá, como una ciudad sin horario para usar biciclo con ayuda de un
SBP; teniendo en cuenta a la mujer en el rol de autoridad, operadora, administradora, gerente y
demás cargos concernientes al sector transporte. Para así poder lograr aumentar a las biciusuarias al 50%; donde el grupo etario de la tercera edad o mayores a 60 años, sea incluso mayor
que de las edades más tempranas, como lo describe Figueroa (2016) en la ciudad de Rosario.
Es por esto que los kilómetros de infraestructura no deben ser analizados sin su contexto, pues
la cantidad no necesariamente es calidad. Debe tenerse en cuenta la seguridad que brinda esa
infraestructura tanto vial como personal, si fue pensada para el ciclista, con buena conectividad,
accesibilidad, practicidad y es una red estratégica; si está planeada con una perspectiva de género
y muchas otras características que deben analizarse.
En Rosario a partir del año 2.010 hubo un cambio en cuanto a la planificación de la movilidad
al presentarse el Plan Integral de la Movilidad, que hace foco en la calidad de las ciclo vías a
construir, completando y formando una red, diseñada en base a las necesidades de los usuarios
de esa infraestructura. Hoy en día, Rosario tiene 120 km de recorrido ciclista la mayoría se
construye del lado izquierdo sobre la calzada y se prioriza realizarlas por las arterias principales,
se cuenta con sólo una ciclo vía que es bidireccional por temas de seguridad en las calles
paralelas.
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5.2 Resultados encuesta de la población de estudio.
A continuación se dan a conocer los resultados recogidos por la encuesta, la cual se efectuó o
vía virtual y en campo; para la primera parte, el cuestionario fue enviado a los principales
colectivos ciclistas de las localidades de Bogotá, bici establecimientos, activistas reconocidos de
la bicicleta, centros educativos y demás agentes relacionados; en la segunda fase, el trabajo se
realizó en el transcurso de los meses: Agosto, Septiembre y principio de Octubre del 2.016, ya
que el cuestionario virtual se contestó a diario, se organizaron jornadas para el trabajo presencial,
distribuidas a lo largo de dichos meses; cuya población se ubicó en las localidades de Candelaria,
Engativá, Teusaquillo, Suba y Usaquén. Siendo 500 encuestas 250 virtuales y 250 presenciales
(campo) a 300 mujeres y 200 hombres en establecimientos de ciclo parqueaderos en poblaciones
tanto de alto estrato como de bajo estrato; siendo estas en ciclo parqueaderos de la Universidad
del Externado, centro comercial parque la colina, Universidad Nacional, centro comercial
Bulevar, centro comercial Titán Plaza, universidad de la Salle, y San Victorino.
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Figura 46. Población de estudio. Elaboración propia.
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5.2.1 Resultados preguntas de entrada.
La sección de preguntas introductorias, se centró en la caracterización de la muestra con el fin
facilitar la ejecución de los análisis correspondientes que ayudaran a identificar mejor la
población para cada uno de los perfiles encuestados.

TOTAL MUJERES

36%
64%

TOTAL HOMBRES

Figura 47.Género de la población encuestada.

Como se muestra en la figura anterior, el cuestionario que se llevó a cabo, se inclinó hacia la
mujer por encima del hombre con un 64% de énfasis, por el mismo propósito del estudio.

10%

8%

16%

15-20

20-25
25-30

20%
46%

30-35

Más de 35

Figura 48.Edad de la población encuestada.

Teniendo en cuenta el posible rango de edad de demanda de usuarios de la bici (figura 48), se
manejó un sesgo de 15 a 35 años en general para todos los encuestados; donde los resultados
arrojaron, que cerca de la mitad se encuentran en el subconjunto de 20 a 25 años con un 46%,
seguidos por los subgrupos de 25 a 30 años y mayores a 35 años, en una proporción de 20% y
16%, respectivamente.
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Bachiller

12% 13%

Técnico

11%

Pregrado
64%

Postgrado
Figura 49. Nivel de estudios de los encuestados.

El 64% de los encuestados respondieron pertenecer al grupo donde realizan o ya ha

Otros.

Sumapáz

Ciudad Bolivar

Rafael Uribe Uribe

Candelaria

Puente Aranda

Antonio Nariño

Los Mártires

Teusaquillo

Barrios unidos

Engativá

Fontibón

Kennedy
Bosa

Tunjuelito

Usme

San Cristobal

Santafé

Chapinero

Usaquén

Suba

culminado el pregrado.

Figura 50. Localidades de origen.

En la figura 50, se puede apreciar que se destacaron las localidades de Suba, Kennedy,

Otros.

Sumapáz

Ciudad Bolivar

Rafael Uribe Uribe

Puente Aranda

Candelaria
Figura 51. Localidades de destino.

Antonio Nariño

Los Mártires

Teusaquillo

Barrios unidos

Suba

Engativá

Fontibón

Kennedy

Bosa

Tunjuelito

Usme

San Cristobal

Santafé

Chapinero

Usaquén

Engativá y Usaquén: como los focos generadores de viajes, que en buena parte son residenciales.
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Para los viajes de destino que muestra la figura 51, la demanda se sitúa en Candelaria,
Chapinero, Usaquén y Teusaquillo, áreas centrales de focos educativos, administrativos
empresariales, entre otros.
0%
3%

3%
7%
29%

34%

24%

Carro
TransMilenio
Bus (SITP)
Bicicleta
Moto
Taxi
Camina

Figura 52. Medio de transporte más frecuente entre semana.

La figura anterior revela, que de los viajes realizados de lunes a sábado, los más destacados se
jerarquizaron de mayor a menor en el orden de: bicicleta con el 34%, TransMilenio con el 29% y
bus (SITP) con el 24%.
5%

2 (ida y vuelta)
23%

Entre 3 y 4
72%

Más de 4

Figura 53.Número de viajes realizados por los encuestados en un día.

La figura 53 expone, que dadas las ocupaciones y/u obligaciones de los encuestados; se
realizan al día dos viajes diarios de ida y vuelta, en el 72% de los casos.
4%

Si

11%

No

23%
62%

Lo tiene en
proyecto
No le interesa

Figura 54. Disposición del biciclo en el hogar de los encuestados.
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En la figura 54 se observa, que más del 50% de los encuestados, tiene una bicicleta propia y
aproximadamente el 27% no hace parte o no desea pertenecer a este grupo.
Hombre usuario de la bicicleta como
modo de transporte
20%
39%
25%
16%

Mujer usuaria de la bicicleta como modo
de transporte
Hombre no usuario de la bicicleta como
modo de transporte
Mujer no usuaria de la bicicleta como
modo de transporte

Figura 55. Perfil de los encuestados.

Según la figura 55, se reconoce un orden de mayoría dentro del perfil de la población
encuestada; donde en primer lugar está la mujer no usuaria con el 39%, seguida por la mujer
usuaria con el 25%, luego el hombre usuario con el 20% y el hombre no usuario con el 16%.
5.2.2 Resultados de la población usuaria de la bicicleta como modo de transporte.
Es importante resaltar, que el estudio no sólo concibe a la población usuaria de la bicicleta;
sino también a la que no pertenece a dicho grupo; pues es en base a lo anterior que se identifica
mejor el panorama de la bici en Bogotá. Las preguntas para este segmento, se clasificaron en las
categorías de la perspectiva hacia la bicicleta, educación vial ciclista, evaluación del horario
nocturno, contexto, seguridad personal y vial, infraestructura y percepción hacia la mujer
usuaria.
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5.2.2.1. Resultados hombre usuario
Como se mencionó anteriormente, frente a lo que es el grupo de usuarios de la bicicleta; se
consideró importante hallar datos comparativos entre los géneros, para indagar factores
diferenciadores que diagnosticaran más asertivamente la situación de la ciclista urbana e
identificaran así, situaciones que notoriamente le sobre afectaban en contraste con el hombre
usuario.
Un día

8%
12%

38%

17%

2-3 días
3-4 días
Más de 4 días

25%

Todos los días
Figura 56. Frecuencia de uso de la bicicleta. Hombre usuario.

Respecto a la figura 56, se resume que cerca del 80% de la población masculina ciclista, usó
el velocípedo más de tres días a la semana.

Más de un año
16%

1 año

9%
10%

65%

Menos de dos
meses
3 a 6 meses

Figura 57. Tiempo de uso de la bicicleta. Hombre usuario.

Como la ilustración anterior lo expone, más del 50% los ciclistas urbanos han estado
ejerciendo dicha actividad por más de un año. Sobresale también, que el 16% tuvieron de tres a
seis meses de usar la bici, por encima del 10% que la usó hace un año.
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Ir al trabajo
11%
11%

Ir a estudiar
26%

21%

31%

Ir a estudiar y
trabajar
Hacer vueltas

Por recreación
Figura 58.Finalidad de uso de la bicicleta. Hombre usuario.

En general, la figura 58 ayuda a resaltar la perspectiva de aprobación del hombre usuario,
sobre el uso de la bicicleta como un elemento meramente recreativo, con solo el 11%.
2%

1%

5 - 10 años

14%

10 - 15 años
15 - 20 años
83%

Más de 20 años
Figura 59. Edad de aprendizaje para conducir la bicicleta. Hombre usuario.

Por otra parte, más de tres cuartos de la población dice haber aprendido a maniobrar la bici a
la temprana de edad de cinco a diez años (figura 59).

2%

Muy experto
35%

No tan experto
63%

Aprendiz

Figura 60. Experticia para conducir la bicicleta. Hombre usuario.
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En el 63% de los casos, el hombre usuario se consideró muy experto en el momento de
maniobrar la bicicleta y solo el 2% dijo estar desarrollando paulatinamente sus capacidades
motrices para esta actividad (figura 60).

11%

El carro
12%

La moto
77%

No la cambiaría

Figura 61. Sustitución de la bicicleta frente a otro modo de transporte. Hombre usuario.

La información que recogió el cuestionario de la presente investigación (figura 61), afirmó
que solo el 23% de los encuestados revertirían su conversión bici-usuaria, la cual se subdividió
en 11% para el automóvil y 12% para la motocicleta.
6%

Mucho
31%

Poco

63%

Nada
Figura 62. Práctica de la educación vial como ciclista. Hombre usuario.

El ciclista urbano afirmó practicar la educación vial en el 63% de los casos, entendiéndose
este hábito como el conocimiento, concientización y aplicación de la norma para transitar en
bicicleta por la ciudad; más sin embargo cerca del 40% dijo no pertenecer a dicho conjunto
(figura 62).
3%

Totalmente

26%

Parcialmente
71%

Poco
Figura 63. Respeto del ciclista hacia el peatón. Hombre usuario.
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La figura 63 representa lo que respondieron dicho perfil de encuestado respecto a su
comportamiento frente al peatón, a lo cual respondieron en un 71% de la veces ser respetuosos
para con el transeúnte.
Agresivo

12%
36%

Solidario
Distraido

27%

Excluyente
16%

9%

Pertinente

Figura 64. Percepción del trato de los demás conductores para con el ciclista. Hombre usuario.

De la figura 65 se puede apreciar el hecho de que solo el 21% de la población encuestada
aprobó el trato de los demás actores de la vía, en cuanto a lo que fue la interacción con el ciclista;
donde el 36% se ubicó por encima de la anterior cifra mencionada con la categoría “Agresivo”.

15%

20%

Completamente
Parcialmente

65%

Nulo

Figura 65. Percepción sobre la indumentaria de los demás ciclistas. Hombre usuario.

En cuanto a la figura 65, se denota que solo el 15% afirma sobre la carencia de uso de
indumentaria de seguridad ciclista.
Inseguros
7%
17%

Menos contaminados
40%

7%
24%
5%

Más rápidos
No realiza desplazamientos de
noche

Figura 66. Percepción horaria nocturna de los desplazamientos en bici. Hombre usuario.

113

Para este caso (figura 66), se quiso evaluar la experiencia nocturna de los desplazamientos en
dicho vehículo, donde los calificativos que se destacaron fueron “Inseguros” y “Con mayor
riesgo de accidentes” con un total del 47%; más sin embargo exceptuando los desplazamientos
que no se realizaron en la noche por el hombre usuario, se tiene que el 46% por oposición, avala
tal hecho. Profundizando dentro de este subconjunto, se encontró dentro de la información
recopilada y consolidada, que la mayoría de los viajes se mueven en la zona norte y
noroccidente.
8%
14%

30%

Totalmente
Parcialmente
Poco

48%

Nada
Figura 67. Percepción de vulnerabilidad ciclista frente al peatón. Hombre usuario.

La figura mostrada se enfoca hacia el impacto de vulnerabilidad que siente el usuario como
resultado de la interacción que lleva en el día a día con su entorno, de donde solo el 22%
realmente puede decir, que vivencialmente tiene una ventaja sobre el transeúnte.
5%

Agradable
Peligroso

32%
57%

Rápido
Desgastante

6%
Figura 68. Percepción del recorrido. Hombre usuario.

En cuanto al recorrido diario que realiza el bici-usuario (figura 68), solo el 11% censura su
trayecto. Entendiendo las variables que influyen para clasificar tal experiencia, como la
infraestructura, el contexto socio cultural, etc
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19%

Si

No

81%

Figura 69. Eventualidad de hurto en la bicicleta. Hombre usuario.

Posterior a lo anterior también se puede notar en la figura 69, que las víctimas de robo hacen
parte de un grupo minoritario en relación a la totalidad de la población masculina beneficiaria del

No ha sido
robado

Robo de la bici
por descuido

Robo de la bici
por engaño

Robo de la bici
en
estacionamiento

Robo de
elementos
personales

Robo de la bici
por atraco

biciclo.

Figura 70. Motivo de hurto en la bicicleta. Hombre usuario.

En complemento con la figura 69; la figura 70 abre detalles sobre la modalidad de robo que
más afectó al ciclista urbano, donde las dos principales causas de hurto son por probabilidad al
riesgo de atraco y lugar de estacionamiento.
2%
14%

Frecuentemente
Ocasionalmente

57%

27%

Rara vez
Nunca

Figura 71. Frecuencia de acoso callejero10 usando la bici. Hombre usuario.

10

La violencia callejera basada en género consiste de comentarios no deseados, gestos y acciones impuestas por
un extraño en un lugar público sin consentimiento y dirigidas hacia la víctima debido a su sexo real o percibido,
género, expresión de género u orientación sexual.
El acoso callejero incluye silbidos no deseados, comentarios derogatorios de carácter lascivo, sexista, homofóbico o
transfóbico; solicitudes persistentes que exigen el nombre, número de teléfono o destino de una persona luego de
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La figura 71 muestra el grado de afectación sufrido por el bici-usuario en situaciones de acoso
en la ciudad. Se destaca que solo el 16% dice haber tenido algún tipo de experiencia similar o
concerniente a este tema.

42%

Si

No

58%

Figura 72. Eventualidad de accidentes en la bicicleta. Hombre usuario.

Como lo expone la figura 72, cerca del 60% de la población masculina usuaria, se ha
accidentado mientras conducía el velocípedo.
0%
19%
42%

7%
5%
23%

4%

Caída
Choque con un peatón
Choque con una moto
Choque con un automotor
Choque con otro ciclista
No se ha accidentado
Todas las anteriores

Figura 73. Tipo de accidente más frecuente en la bicicleta. Hombre usuario.

Conforme a la figura 73, se puede ver que la cifra más demandante entre las diferentes
situaciones de accidentalidad más frecuentes fueron, “Choque con un automotor” y “Caída”,
para un total del 42%; sin embargo las cifras minoritarias pertenecieron en 5% y un 4% al
motociclista y al ciclista, respectivamente.

que estas hayan negado proveer tal información; descripciones, comentarios o exigencias con referencia a actos
sexuales; acecho, persecución, exhibición indecente, masturbación pública, manoseos, agresión sexual y violación.
(Stop Street Harassment, 2015)p.1)
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16%

9%

Totalmente
Parcialmente

29%

46%

Poco
Nada

Figura 74. Evaluación sobre la comodidad y facilidad de uso de los ciclo parqueaderos. Hombre usuario.

En el caso de la figura 74, el 9% de los encuestados al parecer estuvieron satisfechos con los
servicios de infraestructura en lo concerniente a los bici-estacionamientos.
12%

23%

Completamente
Parcialmente

65%

No la conoce
Figura 75. Conocimiento de la red de ciclorrutas de la ciudad. Hombre usuario.

Como se nota el 65% de los encuestados, no conoce en su totalidad los más de 392 Km de red
de ciclo infraestructura con los que cuenta Bogotá (figura 75).
6%

Si

No

94%

Figura 76. Percepción de la participación de la bici-usuaria. Hombre usuario.

Se quiso cerrar el cuestionario del hombre usuario con su perspectiva sobre la participación de
la bici-usuaria; la figura 76 expresa entonces su opinión, donde efectivamente se acentúa tal
hecho en un 94% de los casos.
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anteriores

No considera
que haya más
mujeres

Por mejorar su
estado físico
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Figura 77. Percepción sobre el motivo de participación de la bici-usuaria. Hombre usuario.

Según la figura 77, las razones más destacadas por las que se indaga, se ha visto más a la
ciclista urbana según los bici-usuarios fueron; “Mayor ahorro económico”, “Por satisfacción
propia” y “Por conciencia ambiental”.

6%

5%

Independientes
40%

26%

Modernas
Valientes
Vulnerables

23%

Desprevenidas

Figura 78. Descripción de la bici-usuaria. Hombre usuario.

Por otra parte en la figura, sólo el 11% de los bici-usuarios califican de manera reprobatoria a
la bici-usuaria y el restante de la población reconoce en ella calificativos aprobatorios, como el
valor de independencia que le otorga este vehículo a las féminas.
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5.2.2.2. Resultados mujer usuaria.
Referente al cuestionario de la población ciclista urbana femenina, vale la pena agregar que
aunque comparte la misma estructura del hombre usuario; procuró profundizar en las
motivaciones, dificultades y perspectiva, que experimentó la usuaria de la bicicleta mientras se
adaptaba a su vehículo. La encuesta para este perfil, también quiso encontrar los aspectos que le
brindaron a la mujer seguridad y confianza para ejecutar el ciclismo urbano, evaluó su calidad de
vida y el grado de confianza al transportarse con niños; concluyendo con la evaluación sobre su
disposición para la elaboración de una política pública a favor del uso de la bici en la ciudad,
como modo de transporte.
Un día
29%

18%

2-3 días
3-4 días

21%

Más de 4 días

16%
16%

Todos los días

Figura 79. Frecuencia de uso de la bicicleta. Mujer usuaria.

Análogo a la sección del hombre usuario, se caracterizó a la ciclista urbana con el 61% de
ejecución de esta actividad, por más de tres días a la semana (figura 79).
Más de un año
19%
1 año

13%

54%

Menos de dos meses

14%
3 a 6 meses

Figura 80.Tiempo de uso de la bicicleta. Mujer usuaria.
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De igual manera, más de la mitad de esta población ha estado poniendo en práctica tal
dinamismo hace más de un año y solo el 32% ha estado implementando esta práctica menos de
dicho periodo (figura 80).

Ir al trabajo
10%

Ir a estudiar

34%

14%

Ir a estudiar y trabajar
Hacer vueltas

24%
18%

Por recreación

Figura 81. Finalidad de uso de la bicicleta. Mujer usuaria.

Por otra parte, en la figura 81, se observa que la mujer usuaria dijo utilizar su vehículo para el
90% de sus actividades diarias y sólo el 10% concibió la bici como un elemento de recreación.
4%

3%

5 - 10 años
19%

10 - 15 años
74%

15 - 20 años
Más de 20 años

Figura 82. Edad de uso aprendizaje para conducir la bicicleta. Mujer usuaria.

Se puede afirmar en base a la figura 82, que es la edad temprana de 5 a 10 años en un 74% la
que se destaca por la inducción del biciclo a la ciclista urbana y en un 19% el lapso de los 10 a
15 años.

11%

Muy experta
41%

No tan experta
48%

Aprendiz

Figura 83.Experticia para conducir la bicicleta. Mujer usuaria.
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Solo para una proporción del 41% (figura 83), la bici-usuaria se consideró con un alto nivel
de experiencia maniobrando tal vehículo.

El carro

9%
9%

La moto
82%

No la cambiaría

Figura 84. Sustitución de la bicicleta frente a otro medio de transporte. Mujer usuaria.

En la figura 84 se puede observar, que solo el 18% de las mujeres usuarias de la bici se hayan
en disposición de sustituir su actual modo de transporte por el automóvil y la motocicleta, en
iguales proporciones.
3%

Por voluntad propia

10%

Por influencia de algún allegado

18%
69%

Por necesidad
Por moda

Figura 85. Sustitución de la bicicleta frente a otro medio de transporte. Mujer usuaria.

Para el caso de la figura 85, se destaca que la razón más relevante para la iniciación hacia el
ciclismo en Bogotá por parte de las féminas, fue por iniciativa propia en el 69% de las veces y
sólo el 10% por necesidad.
1%
4%

El mal estado de la infraestructura
La inseguridad

10%
24%

La falta de cultura ciudadana

22%
34%
5%

El clima
Una sociedad machista
Superar sus miedos
La falta de sitios de estacionamiento

Figura 86. Dificultades en el proceso de adaptación a la bicicleta. Mujer usuaria.
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De la figura anterior, se puede revelar que los principales obstáculos a superar para el gremio
femenino ciclista fueron: la inseguridad, el estado de la infraestructura y la falta de cultura
ciudadana; en un 34%, 24% y 22%, respectivamente.
Cambio social
Transporte amigable

26%

29%

Cambio emocional
5%

Inclusión

30%

10%

Todas las anteriores

Figura 87. Perspectiva de la bicicleta. Mujer usuaria.

La figura 87 da cuenta como las bici-usuarias visualizan su vehículo; más sin embargo se
recalca cómo la opción “Inclusión” es la menos respondida, puntuándola en apenas un 5%.
4%

Mucho
26%

Poco
70%

Nada

Figura 88. Práctica de la educación vial como ciclista. Mujer usuaria.

Cuando se le preguntó a las encuestadas, en qué medida practicaban la educación vial (figura
88), respondieron mostrar un comportamiento adecuado con su entorno en un 70% de las veces.
2% 0%

Totalmente
24%

Parcialmente
74%

Poco
Nada

Figura 89. Práctica de la educación vial como ciclista ante el peatón. Mujer usuaria.
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La figura mostrada aporta información sobre la cifra de las encuestadas que afirmó el respetar
y ceder la prelación al transeúnte; de las cuales solo el 26% dijo no aplicar lo anterior en un
100% de las situaciones.
7%

Agresivo

16%

Solidario

49%

Distraido

23%

Excluyente
Pertinente

5%

Figura 90. Percepción del trato de los demás conductores para con el ciclista. Mujer usuaria.

La bici-usuaria aprobó únicamente en un 12% el trato de los demás actores de la vía hacia el
gremio ciclista; dónde las calificaciones más puntuadas fueron “Agresivo” y “Distraído” (figura
90) para un total del 72% de las anteriores respuestas.
8% 14%

Completamente
Parcialmente

78%

Nula

Figura 91. Percepción sobre la indumentaria de los demás ciclistas. Mujer usuaria.

El grupo de encuestadas afirmó, que solo en un 8% vieron la carencia total de la indumentaria
de seguridad ciclista reglamentada; entendiéndose esta como: casco, luces y/o elementos
reflectivos (figura 91).
3%

Inseguros

Menos contaminados

20%
49%

Más rápidos
No realiza desplazamientos en la
noche
Tranquilos

24%

4%
Figura 92. Percepción horaria nocturna de los desplazamientos en bici. Mujer usuaria.
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La mujer usuaria calificó cerca del 50% los desplazamientos nocturnos en su vehículo, como
“Inseguros” (figura 92). Dijo también aprobar sus viajes nocturnos solo en una proporción del
31% y el 20% no realizó tales recorridos en la noche.

Hacer recorridos de día
25%

30%

Recorrer por ciclorutas
Recorrer zonas habitadas
22%

16%

Hacer recorridos
acompañada
Recorrer zonas iluminadas

7%

Figura 93. Percepción de seguridad y confianza. Mujer usuaria

A la bici usuaria le generó más confianza recorrer zonas iluminadas en un 30%, hacer
recorridos en el día en un 25%, por ciclorrutas en un 22%, acompañada en un 16% y por zonas
habitadas en un 7%.

Cómoda
30%
Estresada
55%

Insegura
12%

3%
Animada

Figura 94. Percepción afectiva del viaje. Mujer usuaria

Las encuestadas dijeron sentirse animadas en un 55%, solo el 15% reprobó su viaje con las
categorías “estresada e “insegura”.
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8%

No se desplaza con niños

11%

Medio

5%

Alto

11%

65%

Poco
Nada

Figura 95. Grado de confianza al transportarse con niños. Mujer usuaria.

La mujer usuaria aseguró en un 65% no realizar desplazamientos con niños, solo el 5 %
aseguró tener un nivel de confianza alto, para tal actividad.

9%

22%
Totalmente

17%

Parcialmente

Poco
52%

Nada

Figura 96. Percepción de vulnerabilidad ciclista frente al peatón. Mujer Usuaria.

La ciclista urbana considera en un 52% que es parcialmente más vulnerable usando la
bicicleta, que siendo peatona.

10%
24%
58%
8%

Agradable
Peligroso
Rápido
Desgastante

Figura 97. Percepción del recorrido. Mujer usuaria.

La mujer consideró su recorrido como agradable en un 58% y lo clasificó en un 18% como
desgastante y peligroso.
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16%
Si

No

84%

Figura 98. Eventualidad de hurto en la bicicleta. Mujer usuaria.

No ha sido robada

Robo de la bici por
descuido

Robo de la bici en
estacionamiento

Robo de elementos
personales

Robo de la bici por
atraco

La usuaria de la bicicleta dijo no haber sido víctima de robo en un 84% de las veces.

Figura 99. Motivo de hurto en la bicicleta. Mujer usuaria.

La ciclista que en el 16% que respondió haber sido víctima de una situación de robo, afirma
que las razones fueron en un 7% de robo de la bici por atraco y en el mismo porcentaje, robo de
la bici por estacionamiento.

14%

Frecuentemente

25%

Ocasionalmente
29%
32%

Rara vez
Nunca

Figura 100. Frecuencia de acoso callejero usando la bici. Mujer usuaria.

Solo en el 25% la mujer dijo nunca ser víctima de una situación de acoso en la bicicleta.
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46%
Si

54%

No

Figura 101. Eventualidad de accidentes en la bicicleta. Mujer usuaria.

La mujer usuaria de la bicicleta afirma en un 54% haber sido víctima de una situación de
accidente.
3%
Caída
Choque con un peatón

23%

Choque con una moto
2%

44%
8%

Choque con un automotor
Choque con otro ciclista

11%

No se ha accidentado

9%

Todas las anteriores

Figura 102. Tipo de accidente más frecuente en la bicicleta. Mujer usuaria.

La bici usuaria en su mayor porcentaje afirmó no haberse accidentado con un 44%; siendo el
23% por motivo de caída.
4%
19%

37%

Parcialmente
Poco
Nada

40%

Totalmente

Figura 103.Evaluación sobre la comodidad y facilidad de uso de los ciclo parqueaderos. Mujer usuaria.

Al considerar si los ciclo parqueaderos son fáciles y cómodos de utilizar, la ciclista urbana
respondió que solo 4% cumple con sus propios requerimientos totalmente.
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11% 12%
Completamente
Parcialmente
77%

No la conoce

Figura 104. Conocimiento de la red de ciclorrutas de la ciudad. Mujer usuaria.

Las mujeres usuarias de la bicicleta afirman en un 77% conocer parcialmente las ciclorrutas
con las que cuenta la ciudad y el 11% no las conoce.
3%

Si

No

97%

Figura 105.Percepción de la participación de la bici-usuaria. Mujer usuaria.

El segmento femenino afirmó en un 97% que ha aumentado el porcentaje de las mujeres que
han tomado la decisión de tomar la bicicleta como un modo de transporte en la ciudad mientras

Por ver las
calles más
habitadas

Todas las
anteriores

No considera
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Por mejorar su
estado físico
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ambiental

Mayor ahorro
económico

Por
independencia

Por necesidad

Por
satisfaccion
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que el 3% no lo considera de esta forma.

Figura 106. Percepción sobre el motivo de participación de la bici-usuaria. Mujer usuaria

Las mujeres usuarias de la bicicleta afirman en su mayor porcentaje que el aumento se debió
por mayor conciencia ambiental, seguido de la satisfacción propia, así mismo en su tercer lugar
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por independencia, seguido del mayor ahorro económico, por mejorar su estado físico, luego el
porcentaje que le sigue considera que no haya ese aumento de las mujeres, seguido del motivo
por ver las calles más habitadas, y en un gran porcentaje por todas las anteriores.

12%
8%

Valientes
Desprevenidas

29%

Independientes
Vulnerables
4%

47%

Modernas

Figura 107. Descripción de las mujeres usuarias de la bicicleta. Mujer usuaria.

Las mujeres usuarias de la bicicleta consideran a las demás bici usuarias como independientes
en un 47%, en un 29% son valientes, 12% modernas, 8% como vulnerables y el 4% como
desprevenidas.
1%
12%

Parcialmente
Completamente

87%

Nula

Figura 108. Disposición ante una elaboración de una política pública que proteja y fomente el respeto del ciclista.

Mujer usuaria.

5.2.3 Resultados de la población no usuaria de la bicicleta como modo de
transporte.
Al igual que la población usuaria, se hizo el mismo ejercicio comparativo con la no usuaria;
donde en general se profundizó en aquellos obstáculos que se interponen a la conversión ciclista
urbana, la perspectiva de la bicicleta y la evaluación del actual modo de transporte utilizado, para
ambos sexos.
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5.2.3.1 Resultados hombre no usuario
Para esta sección se estudió sobre la obstaculización a la conversión ciclista urbana, la disposición de
usar la bici, junto a la valoración y motivación frente a tal vehículo; también se quiso enmarcar la
educación vial no ciclista, la percepción hacia la bici usuaria y la sensación afectiva del viaje en su modo
de transporte actual.

8%

7%
24%

la inseguridad víal (Posible
accidentalidad)
La delicuencia
El estado o la falta de infraestructura

16%

El cambio del clima
45%

La falta de apoyo con el ciclista

Figura 109. Factor limitante externo al utilizar la bicicleta en la ciudad. Hombre no usuario.

El hombre no usuario de la bicicleta asegura que el factor que más le limita a utilizar la
bicicleta como medio de transporte en Bogotá es la delincuencia con un 45%, seguido de las
condiciones de inseguridad actuales en un 24% y el 16% por el estado o falta de la
infraestructura.
3%

No tiene bicicleta

3%

No sabe montar la bicicleta
La ropa que usa no es adecuada para montar bicicleta

26%

No posee un buen estado físico

31%
4%
12%
12%

No le agrada sudar
Realiza más de dos de viajes diarios
La falta de iniciativa u motivación

5%

4%

Una mala experiencia

Considera que no tiene suficiente tiempo

Figura 110. Factor limitante interno al utilizar la bicicleta en la ciudad. Hombre no usuario.

El hombre no usuario asegura que el factor personal por el cual se limita a utilizar la bicicleta
como medio de transporte en Bogotá, es por la falta de iniciativa u motivación en un 31%; donde
el 26% afirma que no tiene bicicleta, el 12% realiza más de dos viajes diarios junto a la misma
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proporción que dijo usar ropa no adecuada para el pedaleo, el 5% no le agrada sudar, el 4% no
posee un buen estado físico, el 3% por tener una mala experiencia, y el restante porque considera
que no tiene el suficiente tiempo.

7%
11%

Dispuesto
38%

Lo consideraría
lo considera inncesario

44%

Indispuesto

Figura 111. Disposición de uso de la bicicleta como un medio de transporte en la ciudad. Hombre no usuario.

El hombre no usuario dijo que estaría dispuesto en un 38% a utilizar la bicicleta como medio
de transporte, el 44% lo consideraría, el 11% lo consideró innecesario y el 7% se encontró
indispuesto.
Ganar incentivos

41%

31%

Ir acompañado
Que la inseguridad mejorara

0%

28%

Una sociedad tolerante con los
ciclistas

Figura 112. Motivación para utilizar la bicicleta. Hombre no usuario.

La población masculina no usuaria asegura que le motivaría que existiera una sociedad más
tolerante con los ciclistas en un 41%, 31% el ganar incentivos, y el 28% le motivaría ir
acompañado.
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5%

3%
Sí, pero no le dió resultado

14%

Sí, pero no lo ha intentado
Lo ha intentado, pero no lo ha
implementado como uso frecuente

78%

No le interesa

Figura 113. Consideración de uso de la bicicleta para ahorro de tiempo en el viaje. Hombre no usuario.

A pesar de que el hombre no usuario dijo estar dispuesto a adoptar la bicicleta como una
opción de transporte, no lo ha intentado en un 78%, el 14% lo ha hecho; pero no lo hizo
frecuente, el 5% no le interesa y el 3% si lo intentó pero no le dio resultado.

20%
Totalmente
80%

Parcialmente

Figura 114.Perspectiva de promoción de la bicicleta como modo de transporte. Hombre no usuario.

El hombre no usuario de la bicicleta afirmó sobre la importancia de promover el uso de la
bicicleta como modo de transporte en un 80%.

29%
Totalmente
71%

Parcialmente

Figura 115. Grado de respeto hacia el ciclista. Hombre no usuario.

El hombre no usuario de la bicicleta afirma respetar al ciclista en un 71% y el 29%
parcialmente.
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Figura 116 Percepción hacia el aumento de las bici-usuarias en la ciudad. Hombre no usuario.
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El no usuario afirma que en un 93% perciben el aumento de las bici-usuarias en la ciudad.

Figura 117. Consideración del aumento de las bici-usuarias. Hombre no usuario.

El hombre no usuario de la bicicleta considera que este cambio se debe en su mayor
porcentaje por el ahorro económico, seguido de una satisfacción propia y por conciencia
ambiental, luego de ello por necesidad, un porcentaje cree que no considera que haya aumento en
las bici usuarias, seguido va por mejorar su estado físico y luego por mayor seguridad y por ver
las calles más habitadas.
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8%
20%
28%
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Desprevenidas
Independientes
Vulnerables
Modernas

18%

Figura 118. Descripción de las mujeres usuarias. Hombre no usuario.

Los hombres no usuarios de la bicicleta califican a la mujer ciclista como independiente en
su mayoría de porcentaje con el 28%, valiente con el 26% y vulnerable con el 20%.

13%
12%

30%

11%
15%
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Cansado

Estresado

Frustrado

Impotente

Cómodo

Seguro

Figura 119. Percepción afectiva del viaje en su modo de transporte habitual. Hombre no usuario.

Los encuestados afirmaron sentirse en sus modos de transporte habituales: cansados en el
30%, estresados en el 19%, frustrados en el 15%, seguros en el 13%, cómodos en el 12% e
impotentes en el 11%.
11%
38%

Totalmente
51%

Parcialmente
Nada

Figura 120. Percepción de conformidad hacia la urbe. Hombre no usuario.

Los hombres no usuarios de la bicicleta se encuentran parcialmente de acuerdo como se ha
establecido la ciudad en un 51%.
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5.2.3.2. Resultados mujer no usuaria.
De acuerdo a la sección anterior para este subgrupo se evaluaron los mismos aspectos y
adicionalmente se tuvo en cuenta, el grado de afectación de la vestimenta al usar la bici, la
confianza para maniobrar un biciclo y como este elemento podría contribuir a mejor el estado
anímico de quien lo usa.
3%

1%

la inseguridad víal
La delicuencia

15%

52%
29%

El mal estado o la falta de
infraestructura
El cambio del clima
La falta de apoyo ciudadano con el
ciclista

Figura 121. Factor limitante externo al utilizar la bicicleta en la ciudad. Mujer no usuaria.

La mujer no usuaria de la bicicleta asegura que el factor que más le limita al utilizar la
bicicleta es la inseguridad vial con un 52%, en un 29% la delincuencia, en un 15% el mal estado
o falta de la infraestructura, el 3% el cambio del clima, y el 1% la falta de apoyo ciudadano con
el ciclista.
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La falta de iniciativa o motivación
Considera que no tiene suficiente tiempo

Figura 122. Factor limitante interno al utilizar la bicicleta en la ciudad. Mujer no usuaria

La mujer no usuaria de la bicicleta tiene como factor limitante personal principalmente en el
23% que no tiene bicicleta, en un 13% no posee un buen estado físico, 10% que la ropa que usa
no es adecuada, en otro 10% no le agrada sudar, un 7% tuvo una mala experiencia, otro 7%
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realiza más de dos viajes diarios, un 2% tiene una discapacidad física y un 1% la falta de
iniciativa u motivación.

10%

Completamente

28%

20%

Parcialmente
Poco
Nada

42%

Figura 123. Perspectiva del condicionamiento de la vestimenta al usar la bici. Mujer no usuaria

La mujer no usuaria de la bicicleta cree que se condiciona su forma de vestir a gusto de
manera parcial, en un 42%.
2%
8%
33%

Completamente
Parcialmente
57%

Poco
Nada

Figura 124. Grado de confianza para conducir una bicicleta. Mujer no usuaria.

Las no usuarias dijeron en un 57% confiar completamente en sus sentidos para conducir una
bicicleta, un 33% lo hace parcialmente, el 8% poco y en un 2% no confía nada en sus sentidos
para la maniobrabilidad de este elemento.
4% 5%
Dispuesta
45%
46%

Lo consideraría
No lo cree necesario
Indispuesta

Figura 125. Disposición de uso de la bicicleta como un medio de transporte en la ciudad. Mujer no usuaria.
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Las mujeres no ciclistas dijeron que considerarían en un 46% utilizar la bicicleta como una
alternativa de transporte en la ciudad, en el 45% se encuentra dispuestas, en los 5% indispuestas,
y en un 4% lo perciben innecesario.
8%

Ganar incentivos

12%

Ir acompañada
32%

Que la seguridad
mejorara
Una sociedad tolerante
con los ciclistas

48%

Figura 126. Motivación para utilizar la bicicleta. Mujer no usuaria.

El segmento no usuario femenino dijo que en un 48% le genera más motivación el hecho de
que la seguridad mejore, el 32% ir acompañada, el 12% una sociedad tolerante con los ciclistas,
y el 8% ganar incentivos.
5%
14%

Sí, pero no le dió resultado
Sí, pero no lo ha intentado

12%
69%

Lo ha intentado, pero no lo ha
implementado como uso frecuente
No le interesa

Figura 127. Consideración de uso de la bicicleta para ahorro de tiempo en el viaje. Mujer no usuaria.

Las encuestadas consideraron en un 69% utilizar la bicicleta para ahorrar tiempo en su viaje
sin haberlo intentado, mientras que el 12% lo ha intentado pero no lo ha implementado como uso
frecuente.

16%
1%

Totalmente
Parcialmente

83%

Nada

Figura 128. Perspectiva de promoción de la bicicleta como modo de transporte. Mujer no usuaria.
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La mujer no usuaria cree que es totalmente importante en un 83% promover la bicicleta como
medio de transporte en Bogotá, el 16% lo considera parcialmente importante y el 1% nada
importante.
5%

Si

No

95%

Figura 129. Percepción hacia el aumento de las bici-usuarias en la ciudad. Mujer no usuaria.

La mujer no usuaria asegura en un 95 % que la participación de las mujeres bici usuarias ha

No considera que
haya más mujeres

Por ver las calles
más habitadas

Por mejorar su
estado físico

Por conciencia
ambiental

Mayor ahorro
económico

Por independencia

Por necesidad

Por satisfacción
propia

aumentado en los últimos dos años, y en un 5% no lo cree de esta forma.

Figura 130. Consideración del aumento de las bici-usuarias. Mujer no usuaria.

La mujer no usuaria cree que el aumento de las bici usuarias en los últimos dos años se ha
presentado por el mayor ahorro económico en un 62%, el 45% está dado por su conciencia
ambiental, el 25% por independencia, el 22% por satisfacción propia, el 16% por necesidad, el
8% por mejorar su estado físico, el 1% restante por ver las calles más habitadas y el restante, no
considera que haya tal aumento.
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11%
9%

8%

19%
42%
11%

Satisfecha

Estresada

Segura

Cansada

Impotente

Frustada

Figura 131. Percepción afectiva del viaje en su modo de transporte habitual. Mujer no usuaria.

La mujer no usuaria en un 42% dijo sentirse estresada en su modo de transporte habitual,
siendo en general el 22% el subgrupo de este perfil que se encuentra conforme con su tipo de
modo actual.
6%
28%

Totalmente
Parcialmente
66%

Nada

Figura 132. Percepción de conformidad hacia la urbe. Mujer no usuaria.

Las encuestadas dijeron sentirse parcialmente conformes en un 66% por cómo se ha
establecido la ciudad y en un 28% nada conforme.

Mucho

21%
4%

Nada

2%
73%

Poco
No lo había pensado

Figura 133. Afectación del estado de ánimo usando la bicicleta frente al transporte habitual. Mujer no usuaria

La mujer no usuaria considera, que su estado de ánimo usando la bicicleta frente al modo de
transporte habitual que usa puede mejorar mucho en un 73% de los casos.
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5.3. Resultados de los recorridos en bici.
De los recorridos en bicicleta que se realizaron en parte de la ciclo infraestructura de la
ciudad, se evidenció además de la falta de accesibilidad a los servicios relacionados con este
vehículo; una variedad de escenarios poco agradables cuyos componentes en conjunto no
invitaban a recorrerlos una vez concebidos bajo la perspectiva femenina.
Ya fuese por la infraestructura que estuviera o no presente, deteriorada o poco adecuada;
llama la atención como el número de puentes peatonales que se encuentran, poco cumplen con
los requerimientos a los que los usuarios más vulnerables demandan y como en el papel del
ciclista, son los menos respetados; ya que los cruces peatonales y para bicicletas semaforizados
o no, son reducidos pues no se obliga en muchos casos a parar al resto de la flota motorizada; lo
anterior sumado al hecho de estar en la posición de una bici usuaria que lleve a cargo un infante,
paquetes de compras o sea nueva en la práctica, evidencia claramente una falta de accesibilidad
que recae fuertemente en las responsabilidades del género en cuestión; dado su rol social.

(b)

(a)
Figura 134 (a) y (b). Estado de la infraestructura
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Gran parte de los reductores de velocidad presentan fallas, pues al parecer se han acentuado
haciendo casi nulo su efecto como elementos protectores, lo que obligó en muchos casos a
varias ciclistas a bajarse de su vehículo para cruzar con seguridad los giros en donde se
encontraba el cruce con los motorizados; las obras de drenaje son deficientes, causando que
además de que no se pueda hacer uso adecuado de la exclusividad ciclista, se exponga al flujo
vehicular motorizado o se confronte con el peatón; siendo entonces incómodo para la biciusuaria el tener que transitar con determinada maniobrabilidad para no mojarse ni caerse y más
aún si consigo lleva vestimenta laboral que se pueda ver afectada por tal condición, el
mantenimiento y aseo de las calles en ciertos sectores de la ciudad es mediocre, ocasionando
menos atractivo el disfrute de la misma, tal factor se puede mostrar como determinante para que
la mujer usuaria elija o no determinada ruta, para ciertos tramos de las ciclo rutas la iluminación
es inexistente, lo que en consecuencia hace que se habiten menos las calles en la noche y
abriendo una importante posibilidad a accidentes o ataques de violencia, que son
sustancialmente percibidos por el género femenino.

(a)

(b)

Figura 135 (a) y (b). Invasión de la infraestructura ciclista.
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Además de ello la señalética en gran parte de los casos no fue solo no legible o inexistente;
sino que la figura representativa de un ciclista siempre aparentó ser masculina, hecho que de
cierta manera excluye visualmente a la ciclista urbana; sumado a lo anterior estos elementos se
agregaron en determinados casos a la lista de obstáculos que usualmente se observan en la malla
como bolardos, postes, asentamientos, raíces de árboles, etc.
En cuanto a los bicicleteros se observó que en gran parte de los casos fueron escasos de
espacio, lo que hacía dificultoso el parqueo o retiro del vehículo, al igual que los ganchos se
encontraban a una altura a la que hacia engorroso el cuelgue por el peso del biciclo, lo cual
limitaría este servició para determinada tipología de ciclo motores o eBikes que suelen ser
productos predominantemente demandados por la población femenina.
Para el caso de los ciclo parqueaderos públicos; se observó que como pre requisito para la
prestación del servicio se pedía tarjeta de propiedad de la bicicleta, lo que hacía aún más
complejo acceder a estos puntos, pues no todos los usuarios la tienen. De los lugares
mencionados, no se observó ningún tipo de cambiadores o vestieres ni duchas, eventualidad que
por razones de higiene personal puede afectar acentuadamente al público femenino ciclista por
su naturaleza. Así mismo dependiendo de la localización, se podían encontrar o no estos
establecimientos para almacenar dichos vehículos.
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(a)

(b)

Figura 136 (a) Y (b). Obstaculización de las ciclorrutas.

Llama la atención sobre la cantidad de semáforos peatonales y de giro a la derecha que se
encuentran des-sincronizados, lo que más que al ciclista expone al peatón, haciéndole
prácticamente nula la oportunidad de cruzar la calle, lo anterior es también una circunstancia
que obstaculiza la alternativa de desplazarse en bicicleta para aquella mujer que lleve a cargo
un menor, pues se sentirá expuesta al riesgo de ser arrollada por la posibilidad de no ser vista.
Los servicios de bicicleterías para atender la mecánica de este vehículo, son escasos en las
ciclorrutas más frecuentadas por los usuarios, así como los puntos de encuentro para descansar
o escampar. Los sistemas de información por GPS al parecer en ciertas partes están
desactualizados, pues dan información no del todo acertada. Lo anteriormente mencionado,
nuevamente pone en desventaja al género femenino, teniendo en cuenta que en su trayectoria
con el vehículo de estudio aún no se apropia del todo el conocimiento mecánico de la bici y a
su vez está alejado de aspectos concernientes al tema como el trazado de nuevas rutas por las
que se pueden transitar.
El comercio informal sigue siendo un inconveniente para el tránsito por invasión del espacio,
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también por contaminación y en varias oportunidades se presta para el hurto. De igual manera
se observó asedio por otro tipo de vehículos y transeúntes, ya fuese en la ciclo ruta de acera
compartida o bici carril, lo que de alguna manera u otra, hace más vulnerable la condición de la
mujer, pues le obliga hacer maniobras que la pueden aumentar la probabilidad de accidentarse y
pueden llegar a estar expuestas a determinadas situaciones de acoso callejero o hurto.

(a)

(b)
Figura 137(a) Y (b). Escasas obras de drenaje y sitios para escampar.

En cuanto al comportamiento ciclista en general se observó pertinente; sin embargo, no se
dejaba de presenciar movimientos peligrosos, imprudencias con todos los demás actores,
incumplimiento de la ley por vestimenta ciclista, elementos reflectivos e incluso uso de
auriculares o celulares. De la interacción de los otros modos con la bici, sigue habiendo una
respuesta agresiva por compartir el espacio; pero al transitar grandes caravanas de ciclistas, se
observó un cierto apaciguamiento pues fueron más respetados y visibles para los demás,
aspecto que afecta positivamente la seguridad vial que percibe la mujer al pedalear.
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Figura 138. Mapa de recorridos realizados en bici.
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Fecha: 13 de septiembre
Recorrido:
Calle 140 – Calle 100 (Autopista
Norte)
Distancia Aproximada:
4,17Km
Problemática resaltada: Postes
en medio de la ciclorruta.

Tabla 10. Recorrido Calle 140 – Calle 100 (Autopista Norte).

En el trayecto de la autopista norte desde la 140 hasta la calle 100, la principal problemática
resaltada es la obstrucción de las ciclorrutas en las calles 122 a 116 con varios de los postes que
se encuentran en la mitad del carril de paso sentido norte-sur; esta problemática se genera por el
hecho de que se dispuso primero los pasos peatonales y luego de ello se decidió construir la
ciclorruta de modo que se deben replantear estas medidas ya que factores como este, pueden
llegar a dificultar gradualmente la circulación de la ciclista urbana por el hecho indirecto de
obligarle a hacer maniobras que podrían hacerla accidentar, teniendo en cuenta que su nivel de
experticia con la bicicleta no se iguala al promedio del hombre.
El recorrido aproximadamente es de 4 km y el estado del suelo se encuentra de regular a
bueno; sin embargo podría servir como complemento la inserción de vegetación que aporte al
paisajismo, comodidad y seguridad al transitar.
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Tabla 11. Recorrido Calle 134 – Calle 100 (Carrera 19).

Fecha: 24 de septiembre
Recorrido:
Calle 134 – Calle 100 (Carrera
19)
Distancia Aproximada:
3,58 km
Problemática resaltada:
Poco espacio para cruce de biciusuarios en la intersección.

El trayecto de la calle 134 hasta la calle 100 con carrera 19 consta aproximadamente de 3,58
km, este es un corredor a sus costados con zonas verdes, su pavimento se encuentra agrietado
pero en general las condiciones son admisibles y es uno de los mejores trayectos para los biciusuarios; sin embargo la condición más crítica se presenta en la intersección de la calle 100 con
carrera 19 por el flujo de peatones y ciclistas, lo cual genera conflictos y obstrucciones para la
circulación. En algunas ocasiones en las rampas que por este tramo existen se presenta
empozamiento de agua por las lluvias, dado el deterioro de las obras hidráulicas que por este
tramo se presentan y la contaminación continua a las que están expuestas.
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Tabla 12. Recorrido Calle 80 (Juan Amarillo).

Fecha: Octubre 4 del 2.016.
Recorrido: Calle 80 (Juan Amarillo)
Distancia Aproximada: 6,09 km
Problemática resaltada: Exposición a
posibles enfermedades por
contaminación.

Como se muestra en la tabla 12, este recorrido a pesar de que en cuestiones de tránsito y flujo
de personas es óptimo y contiene un paisajismo agradable a la vista, presenta dificultades por la
descomposición de gases que circunda en el ambiente, lo cual le quita sugestión a lo que se
brinda visualmente; como también el hecho de que en las noches para el abundante flujo de
ciclistas allí observado, carece de aceptable iluminación, lo cual recrea un escenario para choque
entre los usuarios e inseguridad personal, hechos que atacan directamente la percepción de alerta
de la ciclista urbana dada su condición de vulnerabilidad ante la presencia masiva de hombres.
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Tabla 13. Recorrido Carrera 11- Carrera 13 (Lourdes).

Fecha: 15 de septiembre
Recorrido: Carrera 11- Carrera 13
(Lourdes)
Distancia Aproximada: 4,25 km
Problemática resaltada: Dessincronización en los semáforos.

La principal problemática identificada en el tramo de la carrera 11 se ve influenciada por la
falta de coordinación de semáforos y señalización del sentido sur-norte, ya que esta vía
perteneció al flujo vehicular, razón que obliga al cruce de tiempos distintos y que los biciusuarios sin experiencia se pierdan o bien sufran demoras por pasos peatonales que ya están
dispuestos. Este paso ciclista es otro de los espacios agradables y gustosos a la vista por su
exclusividad y conectividad. Este es un ejemplo de un posible modelo de escenario que se le
puede brindar a los requerimientos del segmento femenino ciclista
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Tabla 14. Recorrido Carrera 13 (Hotel Tequendama) – Carrera 7 (Plaza de Bolívar).

Fecha: 15 de septiembre
Recorrido: Carrera 13 (Hotel
Tequendama) – Carrera 7 (Plaza de
Bolívar)
Distancia Aproximada: 5,90 km
Una Problemática resaltada:
Obstrucción del bici carril por
comercio informal

El recorrido por la carrera trece y la carrera séptima consta alrededor de 6 km, donde se
destaca la fuerte prioridad peatonal, además del paso obstaculizado por el comercio informal,
razón que la hace más congestionada y se presta para un recorrido intermitente sin una
continuidad que se caracteriza por una “segregación pasiva” señalada en el suelo con pintura
azul, que no formaliza del todo la exclusividad para el ciclista, causando múltiples
inconvenientes con todo tipo de personas, animales y elementos que dificultan la
maniobrabilidad de pedaleo de la mujer inexperta.
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Tabla 15. Recorrido (Universidad Nacional) Park Way – Calle 63.

Fecha: 15 de Septiembre 2.016.
Recorrido: (Universidad Nacional)
Park Way – Calle 63.
Distancia Aproximada: 1,27 km
Una Problemática resaltada:
Escasa iluminación en la noche.

En este recorrido se destacó nuevamente la falta de iluminación que sumada a las luces
proyectadas por los automóviles cegaban al ciclista. Otro aspecto que se resalta es que paralelo a
la ciclorruta, se ubicó uno de los cuerpos de agua del Río Arzobispo, el cual suele ser frecuentando
en las noches por habitantes de la calle, lo cual da una sensación alta de inseguridad; generando
particularmente en la mujer desconfianza de transitar por esta zona y causando así inhabitabilidad
del espacio público.
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Tabla 16. Recorrido Calle 63 – Carrera 30 – Calle 19.

Fecha: 23 de Septiembre del 2.106
Recorrido: Calle 63 – Carrera 30 – Calle 19.
Distancia Aproximada: 3,58 km
Una Problemática resaltada:
Obstaculización para el cruce por puente
vehicular.

Particularmente el puente vehicular de la NQS presenta a lo largo de su recorrido dos falencias
importantes. La primera es el angosto cruce peatonal en ambos costados del mismo, que supone
adoptar sentidos diferentes de circulación peatonal, lo que expone gravemente al transeúnte
mientras cruza y en segundo lugar los elementos que se interponen en el ascenso y/o descenso
del puente que descansan en forma diagonal sobre las barandas. Lo anterior no solo dificulta el
acceso para ciclistas, carritos de bebé, sillas de ruedas y demás, sino que ponen en
cuestionamiento el propósito de su disposición.
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Tabla 17. Recorrido (Aeropuerto) Calle 26 – (Universidad Nacional).

Fecha: 14 de Septiembre del 2.106.
Recorrido: (Aeropuerto) Calle 26 –
(Universidad Nacional).
Distancia Aproximada: 10,23 km
Una Problemática resaltada: Grietas en la
cicloruta por grandes raíces de los arbustos.

El recorrido de la calle 26 al aeropuerto se evidenció en el mal estado, ya que algunos tramos
de la vía por las grandes raíces de los árboles se manifestaron en la superficie de rodadura;
generando en ellos grietas que obstruyen el paso y generan un mal aspecto para los bici-usuarios
al enfrentarse ante estas circunstancias. Particularmente esta ciclorruta carece de servicios
mecánicos para bicicletas cercanos, eventualidad que pone predominantemente en desventaja a la
ciclo-usuario, dada su condición carente de conocimiento sobre el tema.
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Tabla 18. Recorrido (Compensar) Calle 68.

Fecha: 15 de Septiembre 2.016.
Recorrido: (Compensar) Calle 68
Distancia Aproximada: 6,96 km
Una problemática resaltada:
Discontinuidad de la ciclorruta.

En la experiencia de este recorrido (tabla 18), la falta de continuidad que presenta la ciclo
infraestructura, hace que el camino tienda a obstaculizarse con bolsas de basura, otros vehículos,
peatones, puertas residenciales de apertura al exterior, comercio etc. Proporcionando todas la
condiciones para el choque entre peatón y ciclista, además de la continua contaminación por
gases vehiculares.
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Tabla 19. Recorrido (Banderas) Américas.

Fecha: 23 de Septiembre del 2.016.
Recorrido: (Banderas) Américas.
Distancia Aproximada: 2,46 km
Una Problemática identificada:
Mal estado de la infraestructura.

En el recorrido que expone la tabla 19, se resalta la cantidad puentes peatonales que se
presentan, además de las condiciones de deterioro, poca accesibilidad y extensa longitud en lo
que estos mismos se encuentran, haciendo bastante desgastante el recorrido.
5.4. Resultados de aforos: género e indumentaria.
Se realizaron cinco aforos en los puntos donde se notó mayor tránsito de ciclistas, los cuales
se efectuaron en: la ciclorruta de la Calle 26, intersección de la Calle 100 con Avenida Suba;
ciclorruta parque La Florida con Avenida 68, intersección Calle 100 con Carrera 19 y glorieta de
la Avenida Cali con Avenida Américas. Los conteos se realizaron en las horas punta, por quince
minutos dependiendo del sentido en el que los usuarios y usuarias se movieran. Las
características que se tuvieron en cuenta para los aforos fueron, género y uso de indumentaria de
seguridad ciclista.
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Tabla 20. Aforos tomados de la población ciclista estudiada en la ciclorruta de la Calle 26.

Fecha: 14 de
Septiembre.

Hora: 5:00 p.m. – 5:15
p.m.
TOTAL CICLISTAS

R ESUMEN

TOTAL
CON
INDUMENTARIA
SIN
INDUMENTARIA

CANTIDAD
252
138

%
86,30
54,76

CANTIDAD
40
20

%
13,70
50

CANTIDAD
292
158

%
100
54,11

114

45,24

20

50

134

45,89

Para el primer punto de aforo como lo rebela la tabla 20, la participación del género femenino
ciclista fue casi del 14%, se resalta el uso de la indumentaria por parte del hombre cerca del
55%: similar al caso de la mujer. En general el 54% de los ciclistas usaron sus elementos de
seguridad.
Tabla 21. Aforos tomados de la población ciclista estudiada en intersección de la Calle 100 con Avenida Suba,

sentidos norte y sur.
Fecha: 23 de
Septiembre.

Hora: 7:00 p.m. – 7:15
p.m.
TOTAL CICLISTAS

R ESUMEN

TOTAL
CON
INDUMENTARIA
SIN
INDUMENTARIA

CANTIDAD
66
56

%
85,71
84,85

CANTIDAD
11
9

%
14,29
81,82

CANTIDAD
77
65

%
100
84,42

10

15,15

2

18,18

12

15,58

Tabla 22. Aforos tomados de la población ciclista estudiada en intersección de la Calle 100 con Avenida Suba,

sentidos oriente y occidente.
Fecha: 23 de
Septiembre.

Hora: 7:30 p.m. – 7:45
p.m.
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TOTAL CICLISTAS

R ESUMEN

TOTAL
CON
INDUMENTARIA
SIN
INDUMENTARIA

CANTIDAD
26
14

%
86,67
53,85

CANTIDAD
4
3

%
13,33
75

CANTIDAD
30
17

%
100
22,08

12

46,15

1

25

13

16,88

Las dos tablas anteriores (tablas 21 y 22) resumen los conteos de la intersección en la Calle
100 con Avenida Suba, en los sentidos norte, sur, oriente y occidente. En promedio la cifra de
presencia de la bici usuaria estuvo cercana al 13,5%, la indumentaria para hombres y mujeres se
dio en un 69,35% y un 78,41% de los casos, respectivamente.
Tabla 23. Aforos tomados de la población ciclista estudiada en la ciclorruta del parque La Florida con Avenida 68.

Fecha: 04 de
Octubre.

Hora: 7:45 p.m. – 8:00
p.m.
TOTAL CICLISTAS

R ESUMEN

TOTAL
CON
INDUMENTARIA
SIN
INDUMENTARIA

CANTIDAD
384
112

%
80,17
29,17

CANTIDAD
95
45

%
19,83
47,37

CANTIDAD
479
157

%
100
32,78

272

70,83

50

52,63

322

67,22

En el puente peatonal del parque La Florida (tabla 23), la cuota de bici usuarias ascendió a un
20%. La ciclista urbana también superó al hombre en la implementación de la vestimenta
necesaria para usar la bici en un 18%; más sin embargo para el total de la población usuaria; solo
el 33% se hizo visible con el casco y las luces.

Tabla 24. Aforos tomados de la población ciclista estudiada en la intersección de la Calle 100 con Carrera 19,

sentidos norte y sur.
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Fecha: 07 de
Octubre.

Hora: 6:45 p.m. – 7:00
p.m.
TOTAL CICLISTAS

R ESUMEN

TOTAL
CON
INDUMENTARIA
SIN
INDUMENTARIA

CANTIDAD
140
86

%
74,47
61,43

CANTIDAD
48
39

%
25,53
81,25

CANTIDAD
188
125

%
100
66,49

54

38,57

9

18,75

63

33,51

Tabla 25. Aforos tomados de la población ciclista estudiada en la intersección de la Calle 100 con Carrera 19,

sentidos occidente y oriente.
Fecha: 07 de
Octubre.

Hora: 6:45 p.m. – 7:00
p.m.

TOTAL CICLISTAS

R ESUMEN

TOTAL
CON
INDUMENTARIA
SIN
INDUMENTARIA

CANTIDAD
71
36

%
81,61
50,70

CANTIDAD
16
8

%
18,39
50

CANTIDAD
87
44

%
100
50,57

35

49,30

8

50

43

49,43

En las tablas anteriormente mostradas (tablas 24 y 25), la mujer en bici se destacó con un
promedio aproximado del 22%, así mismo el calificativo representativo para la indumentaria fue
del 66%, nuevamente para el caso femenino y para el total de la población usuaria de la bici, la
presencia de casco y luces fue del 58,53%.

Tabla 26. Aforos tomados de la población ciclista estudiada en la glorieta de la Avenida Cali con Avenida Américas,

en sentidos oriente y occidente.
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Hora: 8:30 p.m. –
8:45 p.m.

Fecha: 30 de
Septiembre.

TOTAL CICLISTAS

R ESUMEN

TOTAL
CON
INDUMENTARIA
SIN
INDUMENTARIA

CANTIDAD
90
42

%
83,33
46,67

CANTIDAD
18
12

%
16,67
66,67

CANTIDAD
108
54

%
100
50,00

48

53,33

6

33,33

54

50,00

Tabla 27. Aforos tomados de la población ciclista estudiada en la glorieta de la Avenida Cali con Avenida Américas,

en sentidos norte y sur.
Fecha: 30 de
Septiembre.

Hora: 9:00 p.m. – 9:15
p.m.

TOTAL CICLISTAS

R ESUMEN

TOTAL
CON
INDUMENTARIA
SIN
INDUMENTARIA

CANTIDAD
%
CANTIDAD
%
432
92,31
36
7,69
65
15,05
13
36,11
367

84,95

23

63,89

CANTIDAD
468
78

%
100
16,67

390

83,33

A pesar de que en el último punto del conteo se observó la mayor afluencia de ciclistas con un
total de 576 usuarios y usuarias; para el caso de la participación femenina en esta práctica, la
cifra cayó al promedio de 12,18%; más sin embargo la presencia de los elementos de seguridad
para dicho género, no dejó de presentar la misma tendencia ya expresada en las tablas anteriores,
que fue cerca del 52% de las situaciones. Es importante resaltar que para este foco de aforo, en
general los ciclistas no hicieron uso de su vestimenta de protección en un 67%, para ambos
sentidos de tránsito.
La cantidad de mujeres por punto de aforo se resume en la calle 26 con un total de 40 mujeres
de 292 bici usuarios, con indumentaria 20 y sin indumentaria 20 de esas 40 mujeres que
representan el 13,70%, para la Calle 100 con Avenida Suba, con un total de 15 mujeres de 107
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bici usuarios que representan el 27,62% 12 con indumentaria y 3 sin indumentaria, del punto de
aforo del parque la florida con Av 68 se tienen 95 mujeres de 479 bici usuarios lo que representa
el 19,83% 45 con indumentaria y 50 sin indumentaria, en el punto de la calle 100 con Cra. 19 se
tiene que 64 mujeres se desplazan de 275 bici usuarios un porcentaje de 43,92% que pasan por
ese punto 47 con indumentaria y 17 sin indumentaria en direcciones tanto norte-sur como
occidente-oriente y por último la intersección en la Av Cali con Av Américas de lo que 54
mujeres se desplazan de 576 un porcentaje de 24,36% 25 con indumentaria y 29 sin
indumentaria.
En total 268 mujeres de 1729 usuarios en los 5 puntos de aforo un porcentaje del 15,50% en
tanto que esto refleja la participación de las mujeres en diferentes puntos de la ciudad a octubre
de 2016, la mujer con una participación del 8,6% con indumentaria y 6,88% sin indumentaria lo
esto refleja el compromiso de la mujer es mayor con indumentaria y de conciencia ciudadana
frente a las prácticas de visibilidad.

100
84,50
37,58

40,37

46,92

55,60

44,40

59,63

15,50
TOTAL

CON INDUMENTARIA
HOMBRES %

MUJERES %

SIN INDUMENTARIA
CICLISTAS %

Figura 139. Resultados totales de los aforos tomados de la población ciclista.

Finalmente en la figura 139, se resume la información de las tablas anteriores de la sección de
aforos; donde en general se tiene que para el presente estudio la cifra de la ciclista urbana
alcanzó el 15,5% e implementó el tema de la vestimenta y elementos de protección, más que el
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hombre con una diferencia 18,02 puntos porcentuales; sin embargo para el total de la población
usuaria de la bicicleta, tal aspecto se dio solo en el 40,37% de las veces.
A continuación se despliega un esquema en conjunto que clasifica de mayor a menor
proporción de diferencia, el grado de afectación según cada factor evaluado que midió la
encuesta entre géneros a modo de resumen. Vale la pena resaltar que del total de encuestados;
efectivamente fue la mujer quien realizó en un 57% de la veces más de dos viajes diarios que el
hombre, como también el hecho de que fue el segmento femenino quien se posicionó en mayoría
frente al masculino en las categorías de estar realizando o finalizado el pregrado y/o posgrad

Tabla 28. Resumen de resultados comparativos entre géneros.
La mujer no usuaria dijo verse más afectada por la seguridad vial en un 33% que el hombre no usuario.
La mujer usuaria fue en un 32% de las veces más afectada por el acoso callejero que el bici-usuario.
Si existiera mayor tolerancia con la población ciclista, la mujer no usuaria afirma no estar motivada a usar la
bicicleta en un 29% menos que el hombre no usuario.
Maniobrando la bicicleta, la bici-usuaria estuvo en desventaja de un 22% de diferencia con el hombre.
Usando la bici más de tres días a la semana, la mujer usuaria difirió con -19 puntos porcentuales con el
hombre
Si la seguridad mejorara, la mujer no usuaria se motivaría a montar el biciclo diariamente en un 16% mayor
que el hombre
La bici-usuaria calificó el trato de los demás conductores hacia el ciclista como “Agresivo” en un 13% más
que el hombre.
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La mujer no ciclista se vio en un 16% menos afectada para usar la bicicleta por la delincuencia que el hombre
no ciclista.
La ciclista urbana se encontró en una proporción del 12% inferior, a accidentarse con un automotor que el
bici-usuario.
La mujer usuaria aprendió a maniobrar el biciclo en un 9% menos que el ciclista urbano a la edad de 5 a 10
años.
La bici-usuaria consideró en un 9% mayor que el hombre usuario, los trayectos nocturnos como “Inseguros”.
La mujer no usuaria en comparación con el hombre no ciclista; concibió en un -9% el usar la bici para
ahorrar tiempo en su viaje.
La ciclista estuvo en desventaja con el hombre usuario, en un 7% al usar la bicicleta para ir a trabajar y
estudiar.
La mujer usuaria se consideró más prudente que el hombre en lo concerniente a la educación vial ciclista con
un 7%.
La no bici-usuaria se manifestó en un 7% más dispuesta a convertirse al ciclismo urbano que el hombre no
ciclista.
La ciclista se accidentó en un 4% menos de las veces que el hombre usuario.
La mujer usuaria se accidentó por caída un 4% más que el ciclista urbano.
A la bici-.usuaria le fue hurtado su vehículo en un 3% menor que el hombre.
70% de las no usuarias
creen que la bici
condiciona su vestir.
65% de las usuarias no se
transporta con niños.
55% de las bici-usuarias
les da confianza transitar
de día o por zonas
iluminadas.
10% de las no
ciclistas se sintieron
inseguras para
conducir la bicicleta.
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6. Análisis de estudio: la mujer bici usuaria en Bogotá.
A continuación, se presentan tres tablas comparativas de las preguntas en común para el
hombre usuario y la mujer usuaria en conjunto, así como para a el hombre no usuario y la mujer
no usuaria, esto con el fin de recalcar a groso modo su diferencia de participación y respuestas,
posteriormente se resaltan las preguntas del género femenino individualmente; resaltando el
enfoque pertinente de esta investigación.
Tabla 29. Comparativo en respuestas entre usuarios y no usuarios.

COMPARATIVO EN RESPUESTAS ENTRE USUARIOS Y NO USUARIOS

MASCULINO
36%

GENERO
EDAD
ESTUDIOS
LOCALIDAD
DONDE MAS
RESIDEN
LOCALIDAD DE
DESTINO
MEDIO DE
TRANSPORTE MAS
UTILIZADO
VIAJES QUE SE
REALIZAN AL DIA
PERTENENCIA DE
BICICLETA

ES USTED

15-20

20-25

FEMENINO
64%
3025-30
<35
35
20%
10%
8%
PREGRADO
POSGRADO
64%
12%

16%
BACHILLER
13%

46%
TECNICO
11%

1. SUBA

2. KENNEDY

3. ENGATIVA

4. USAQUEN

1.
CANDELARIA
BICICLETA

2. CHAPINERO

3. USAQUEN

TRANSMILENIO

BUS (SITP)

4.
TEUSAQUILLO
CARRO

34%

29%

24%

7%

2 (IDA - VUELTA)
72%
SI

NO

62%
HOMBRE
USUARIO
20%

23%
HOMBRE NO
USUARIO
25%

3Y4
23%
LO TIENE EN
PROY
11%
MUJER
USUARIA
16%

<4
5%
NO LE
INTERESA
4%
MUJER NO
USUARIA
39%
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El énfasis de preguntas se realizó en el género femenino. Inicialmente se indagó sobre la edad
de demanda de los usuarios de la bicicleta, suponiendo el sesgo de 15 a 35 años, donde los
resultados arrojaron que casi la mitad de estos se encuentran en el subconjunto de 20 a 25 años;
característica que tiene coherencia con el hecho de que a su vez la mayoría estén realizando o
hayan culminado el pregrado.
En cuanto a los viajes de origen de la figura 50, se destacan mayormente en demanda las
localidades de Suba, Kennedy, Engativá y Usaquén; que se les podría considerar en gran parte
residenciales y con mayor cantidad de kilómetros de vías para ciclistas construidas.
Para los viajes de destino de la figura 51, la demanda se sitúa en Candelaria, Chapinero,
Usaquén y Teusaquillo; áreas centrales de focos educativos, administrativos empresariales, entre
otros. De acuerdo a lo anterior, llama la atención que tanto para viajes de origen como de
destino; Usaquén sigue siendo atractiva para ambos casos, lo que podría considerarse como una
localidad que intenta guardar cierta uniformidad en la ubicación de tanto zonas residenciales
como laborales, comerciales, etc. Lo que puede hacer que exista un balanceo de viajes, las
distancias de recorridos sean cortas y así mismo le brinde a los ciudadanos que allí se mueven,
cierta facilidad de acceso a los lugares, servicios y/o productos que soliciten.
En lo concerniente al modo de transporte más utilizado por la población encuestada, se
observó que aunque el 53% usan TransMilenio y bus SITP, fue la bicicleta que con una
diferencia del 19%, representó el 34% de las respuestas más puntuadas por los encuestados; es
decir que fue la bici quien superó a los modos de transporte mencionados por separado (figura 52
).
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Así mismo las figuras 58 y 81, se tiene que dadas las ocupaciones y/u obligaciones de los
encuestados se realizan al día 2 viajes diarios de ida y vuelta en un 72%, como dato adicional se
quiso segregar la información para encontrar cuál género efectuaba más de dos viajes, lo que
apuntó al grupo femenino con un 56,83% de tres o más desplazamientos, porcentaje tomado de
los 139 encuestados que afirmaron pertenecer a este grupo. Lo anterior reafirma entonces las
tendencias modales de viaje que se expusieron anteriormente en el estado del arte.
Se obtuvo que el 38% de los entrevistados carecían del vehículo de estudio, lo cual tiene
coherencia con que dada la jerarquía de la muestra de acuerdo al perfil de frecuencia más
encontrado, fue la mujer no usuaria en un 39%. Lo anterior también se asocia a los datos
presentados en la cartilla de indicadores que recogió la encuesta de movilidad del año 2015;
donde para la totalidad de población estudiada para ese entonces, más de la mitad afirmó no usar
la bici por carecer de esta.
Tabla 30. Resumen preguntas y respuestas de la población ciclista urbana.

MAYOR
PORCENTAJE
DE RESPUESTA

PREGUNTA

1. Frecuencia de uso de la
bicicleta.

38%

29%

TODOS LOS
DIAS

2. Tiempo de uso de la bicicleta.

65%

54%

MAS DE 1 AÑO

31%
IR A ESTUDIAR Y A
TRABAJAR

34%

3. Finalidad de uso de la
bicicleta.
4. Edad de aprendizaje para
conducir la bicicleta.

83%

IR A TRABAJAR
74%

5 A 10 AÑOS

63%

48%

MUY EXPERTO

NO TAN EXPERTA

6. Sustitución de la bicicleta
frente a otro medio de
transporte.

77%

82%

NO LA
CAMBIARIA

7. Práctica de la educación vial
como ciclista.

63%

70%

MUCHO

5. Experticia para conducir la
bicicleta. Hombre usuario.
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8. Respeto del ciclista hacia el
peatón.

71%

74%

TOTALMENTE

9. Percepción del trato de los
demás conductores para con el
ciclista.

36%

49%

AGRESIVO

10.
Percepción sobre la
indumentaria de los demás
ciclistas.

65%

78%

PARCIALMENTE

11.
Percepción horaria
nocturna de los
desplazamientos en bici.

40%

49%

INSEGUROS

48%

52%

PARCIALMENTE

13.
Percepción del
recorrido.

57%

58%

AGRADABLE

14.
Eventualidad de hurto
en la bicicleta.

81%

84%

NO

9%

7%

ROBO DE LA BICI POR
ATRACO

ROBO DE LA BICI EN
ESTACIONAMIENTO

57%

32%

NUNCA

RARA VEZ

58%

54%

23%

23%

CHOQUE CON
AUTOMOTOR

CAIDA

46%

40%

PARCIALMENTE

POCO

20.
Conocimiento de la red
de ciclorrutas de la ciudad.

65%

77%

PARCIALMENTE

21.
Percepción de la
participación de la bici
usuaria.

94%

97%

SI

29%

22%

MAYOR AHORRO
ECONOMICO

POR CONCIENCIA
AMBIENTAL

12.
Percepción de
vulnerabilidad ciclista frente
al peatón.

15.
Motivo de hurto en la
bicicleta.

16.
Frecuencia de acoso
callejero usando la bici.
17.
Eventualidad de
accidentes en la bicicleta.

18.
Tipo de accidente más
frecuente en la bicicleta.
19.
Evaluación sobre la
comodidad y facilidad de uso
de los ciclo parqueaderos.

22.
Percepción sobre el
motivo de participación de la
bici usuaria.

SI
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23.
Descripción de la bici
usuaria.

40%

47%

INDEPENDIENT
ES

En argumento de lo anteriormente expuesto (tabla 29), las conductas de diferencia entre
usuarios se explican y desglosan en las siguientes respuestas y análisis.
Primera y segunda: En un 19% mayor a la mujer, el hombre usó la bici más de tres veces a la
semana. Panorama que sustenta la esencia del problema en cuestión y retrata que para el caso
Bogotá, no se le brinda a la mujer los suficientes requerimientos que le permitan llevar a cabo el
solventar sus necesidades mediante este vehículo, al igual que su congénere. Hace menos de un
año, el segmento femenino usó la bici en un 7% más que el hombre. Argumento que ayudará a
fundamentar más adelante, el hecho de que la población encuestada perciba más su participación
en balance de años anteriores.
Tercera: De los 78% de viajes por motivo de trabajo y/o estudio que realizó el hombre, la
mujer hizo 2% menos, aportando el restante junto a un 1% de recreación, a otro tipo de
finalidades de desplazamiento; es decir que sus trayectos podrán ser complejos y/o numerosos,
cuyas rutas se pueden tornar variadas o concentradas en determinadas zonas específicas y en
determinados casos podrán ir acompañadas de niños o bultos de compras.
Cuarta y quinta: El hombre aprendió a maniobrar la bici a la edad de 5 a 10 años en un 9%
más que la mujer, quien en un 5% más que el grupo masculino; se capacitó en el biciclo de 10 a
15 años. En línea con lo anterior, fue la bici-usuaria en un menos 22% dada a esta práctica que su
género comparativo, aspecto que al verse influenciado dentro de la convivencia urbana;
fundamenta en parte sus diferentes conductas en situaciones que impliquen un riesgo.
Sexta: La mujer afirmó en un 5% más que el usuario, no querer cambiar su actual vehículo. El
ciclista por su parte se inclinó un 3% más al automóvil y 2% a la moto; hecho que contrastó a lo
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que se expone en Velandia (2014); cuando a los encuestados se les preguntó por la preferencia
hacia el cambio de modo de transporte de dónde; “El 52% de los usuarios habituales de la
bicicleta señaló estar dispuesto a cambiar su modo de transporte por una motocicleta” (p.69). La
información que recogió el cuestionario de la presente investigación, afirmó que solo el 28%
revertirían su conversión bici-usuaria. Tal dato sirve para reflexionar sobre las comodidades que
actualmente presta la bici a sus usuarios y cómo ha evolucionado no solo a nivel socio-cultural
sino pragmático, el hecho de optar por esta opción para movilizarse en la urbe. También llama la
atención como dato adicional que de la población femenina no usuaria el 91% estaría dispuesta
usar la bici como modo de transporte. Tal perspectiva femenina sobre la bicicleta es una base
fundamental para aprovechar el fomento de este vehículo, pues como se puede observar le brinda
un valor agregado a la mujer que es importante explotar.
Séptima y octava: En comparación con el hombre, la ciclista urbana lo superó en practicar la
educación vial en un 7% y respetar al peatón en un 3%. Hechos que resaltan una tendencia de
comportamiento por parte del bici-usuario y se le pueden vincular a las causas del porqué es el
género masculino el más accidentando, como lo exponen las figuras 37 y 38.
Novena: El bici-usuario afirmó percibir un buen trato de los demás conductores en un 9% más
que su congénere; se puede evidenciar que la ciclista urbana al aprobar menos el trato de los
demás actores de la vía, se caracteriza por su alto nivel de percepción femenino agudizado por el
tipo de escenario al que el gremio se debe enfrentar.
Décima: En cuanto a la indumentaria ciclista, el hombre dijo no percibir los elementos de
seguridad necesarios en un 7% mayor a su compañera; confrontando la información
anteriormente dada con la figura 139, se aprecia que efectivamente el porcentaje de reprobación
representado por la opinión masculina, está en congruencia con el resumen de aforos de la cifra
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de ciclistas que carecen de este aspecto con el 59,63%. Lo anterior toma concordancia con el
hecho de que al ser el grupo masculino el género más participativo con dicho vehículo y a su vez
el que menos puntúa el vestuario que lo identifica, sea esta característica la menos aprobada en
general.
Décima primera: La ciclista reprobó los desplazamientos nocturnos en un 19% más que el
usuario. El rasgo cuantitativo más notorio para esta pregunta dentro de la bifurcación de género,
es que la mujer usuaria realiza menos viajes nocturnos en un 13% que el hombre usuario; tal dato
se puede notar como alarmante ya que se podría clasificar a la bicicleta como una vehículo casi
que netamente diurno para el caso femenino, lo cual implica que se le reduzcan las oportunidades
de progreso a este segmento ya sea por motivos de trabajo, estudio etc. Además tal hecho
dificulta considerablemente la propagación mayoritaria del fomento del velocípedo; lo cual recae
claramente en la falta de inclusión dentro del horario nocturno para las encuestadas, que difiere
fuertemente con el bici-usuario; adicional a lo anterior, aproximadamente la mitad reprueba el
ciclismo urbano nocturno, llamando tales desplazamientos como “Inseguros” en un 9% de los
casos por encima del hombre. Lo anterior está entonces en concordancia con lo expuesto por
“Safetipin” en las figuras 24 y 26.
Décima segunda y décima tercera: La mujer al considerarse más vulnerable que el peatón,
superó al hombre en un 8%; lo que se enlaza con el hecho de que repruebe en un 7% superior al
usuario, la calidad de sus recorridos. Es así como el grupo de encuestados ciclistas, afirma en el
22% de los casos tener una ventaja sobre el transeúnte, dato que confirma la hostilidad del
ambiente urbano a la que están sometidos ciclista y peatón cuando se trata de igualdad de
condiciones en el contexto que desarrolla la capital colombiana con su dinámica de circulación.
Se puede decir que en relación con la mayoría, para el hombre que haga o quiera ser parte de la
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fracción ciclista urbana, le resultará aceptable la conectividad, accesibilidad y demás condiciones
mínimas sujetas a su juicio que la ciudad actualmente le brinda para poder pedalear a diario.
Décima cuarta y décima quinta: En cuanto al tema del robo, se vio que las encuestadas fueron
menos propensas a este en un 3%; donde las modalidades de hurto más recurrentes para el
gremio fueron, robo de la bici por atraco y por estacionamiento, para hombre y mujer
respectivamente. De lo anterior se pueden asociar las variables del horario nocturno que como se
discutió anteriormente, tiene una fuerte incidencia en la usuaria, lo que tiende a hacerla menos
propensa a que la despojen de su vehículo por el hecho de privar cierto porcentaje de
desplazamientos en el día y en ciertas zonas. Otro aspecto que entra a evaluarse, es la comodidad
y accesibilidad que brinda el diseño y ubicación de los actuales ciclo parqueaderos, ya que al ser
el principal aspecto que se censura, se puede llegar a pensar que no son adecuados para evitar la
eventualidad del robo de la bici al estacionarla.
Décima sexta: A diferencia de la mujer, el hombre asegura en mayor porcentaje nunca haber
sido víctima de alguna situación de acoso; ya que es ella, la que es más dada a las situaciones de
piropos, abusos y/o persecuciones; puntuando tales situaciones con 32% de diferencia porcentual
por encima del ciclista. Para el caso de Bogotá, el acoso callejero hablando solo del sistema
TransMilenio, Molina (2015) documentó que: “el 74% de ellas dicen haber sido víctimas de
alguna agresión sexual“.
Décima sexta y décima octava: El hombre responde accidentarse más con el automotor, en
contraste con la mujer que asegura tener más accidentes en forma de caída, esto como se expuso
anteriormente está más dado a presentarse por los patrones de movimiento, de sensación, de
percepción y de prudencia en los dos diferentes géneros. El mayor número de ciclistas lesionados se
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presenta en hombres y mujeres en el rango de 20 a 29 años, con el 27% y 32%, respectivamente.
(Universidad de Los Andes & Cámara de Comercio, 2015, pág. 36).

Décima novena: En la mayoría de los ciclo parqueaderos muchas veces se requiere de
determinada fuerza para poder hacer uso de estos al parquear la bicicleta, es por esto que en
infraestructura de bicicleteros, se pretende adecuaciones de mayor inclusión de género y de
comodidad para los usuarios al no gastar tanto tiempo en su parqueo. Realmente se aprecia como
este defecto físico, es un indicador sumamente relevante que puede estar en relación con que el
gremio ciclista urbano se sienta atraído a recorrer su ciudad, teniendo en cuenta los puntos de
estacionamiento para su vehículo, la conectividad de las rutas, la vinculación intermodal con el
transporte público, intercambiadores, iluminación, pasos a desnivel, semáforos, entre otros.
Vigésima: En general solo con un promedio del 18%, la población ciclista encuestada dijo
conocer los más de 392 Km de la red de ciclorrutas de la capital, a lo anterior se podrían sumar
factores como que la magnitud de la extensión de la misma, hace que sea difícil identificar qué
tramos son deficientes en el servicio que prestan; ya que es importante trabajar en la ampliación,
la cobertura, la integración y la conectividad de las ciclorrutas y demás aspectos que incluso
puede afectar la estructura de la bicicleta misma.
Vigésima primera, segunda y tercera: El grupo usuario de la bicicleta afirmó solo en un
promedio del 5% aproximadamente, no percibir mayor participación por parte de la bici-usuaria.
Dentro de los que en su mayoría afirmaron tal hecho, se encontró que el hombre explicó tal
hecho por “Mayor ahorro económico”; mientras que la perspectiva de la usuaria en su mayor
porcentaje fue por “Mayor conciencia ambiental”, de modo que las percepciones cambian frente
a las razones de directamente quienes las usan. Además se resaltó la ventaja de independencia
que la población encuestada encontró al que la mujer usara la bici como modo de transporte.
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Tabla 31. Resumen mujer usuaria de la bicicleta.

1.

2.

3.

4.

Motivo de uso para usar la bicicleta
como modo de transporte.

Dificultades en el proceso de
adaptación a la bicicleta.

Perspectiva de la bicicleta.

Factores de seguridad y confianza al
usar la bicicleta.

5.

Percepción afectiva al usar la bicicleta.

6.

Grado de confianza al transportarse
con niños en bici.

MAYOR PORCENTAJE
DE RESPUESTA

MENOR
PORCENTAJE DE
RESPUESTA

69%

3%

VOLUNTAD PROPIA

POR MODA

34%

1%

LA INSEGURIDAD

LA FALTA DE SITIOS
DE
ESTACIONAMIENTOS

30%

5%

TRANSPORTE
AMIGABLE

INCLUSION

30%

7%

RECORRER ZONAS
ILUMINADAS
55%
ANIMADA

RECORRER ZONAS
HABITADAS
3%
ESTRESADA

65%

5%

NO SE DESPLAZA CON
NIÑOS

ALTO

Finalmente se tiene que la mujer se motivó por voluntad propia a la conversión ciclista
urbana, lo cual debe ser un motivo de estrategia para trabajar en los estímulos indirectos, tales
como el medio físico, las acciones de gobierno y la comunidad. En cuanto a el proceso de
adaptación, se identificaron cinco indicadores fundamentales que marcan la pauta hacia dónde
dirigir las diferentes soluciones que demanda en general la problemática central de este proyecto
y que se encuentran estrechamente relacionados; los cuales fueron: seguridad; tanto vial como
personal, infraestructura, con mejoramiento, mantenimiento y producción; cultura ciudadana,
que incluye la educación vial y civil; confort con un enfoque más equitativo y accesibilidad
como complemento fundamental a cada aspecto mencionado, todo lo anterior con el fin de que la
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mujer vea en la bicicleta un medio de inclusión que le permita solventar sus necesidades y sea en
realidad una opción de transporte para todos por igual, para así generarle mayor seguridad y
confianza e incluso poderse desplazar con niños habitualmente.
En tanto para los no usuarios se dispone de la siguiente información recopilada, directamente
trabajada y resumida de las diferentes respuestas con su debido porcentaje de participación entre
géneros.

1. ¿qué factor le limita más a utilizar la
bicicleta en la ciudad?

HOMBRE

MUJER

45%
La delincuencia

52%
La inseguridad vial

En percepción, el género masculino afirma que la delincuencia es el mayor factor que lo
limita a comparación de la mujer, quien se inclinó hacia la inseguridad vial con un 52%; el
segundo limitante de la no usuaria fue el hecho de no tener este vehículo con en el 23%, esto
estima que gran falta de participación de las mujeres no usuarias radica en que no cuentan con la
bicicleta para fomentar estas iniciativas y dar paso a este gran cambio de movilidad sostenible, el
cual estaría al alcance con la ayuda de un sistema de bicicletas público.

2. Personalmente ¿Qué factor le limita
más a utilizar la bicicleta en la ciudad?

HOMBRE
31%
La falta de iniciativa u
Motivación

MUJER
23%
No tiene bicicleta

El hombre asegura que la falta de iniciativa u motivación en un 31% entre tanto que la mujer
asegura no realizarlo porque carece de tener una bicicleta 23% , sin duda un incentivo para el
hombre y mujer a estimular, son las medidas pull o medidas amigables desde el gobierno como
ya se planteó con la ley 1811 de 2016, planteada en el marco normativo de este documento;
donde para funcionarios públicos se propone y especifica que la participación y uso de la llegada
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en bicicleta a su destino de trabajo, permitan que adquiera tiempos recompensados y convertirlos
en tiempos de descanso.
Por otro lado el sector de industria y comercio de bicicletas se prospecta en aumento, razón
por la cual la mujer tendrá muchas más opciones de adquirir su bicicleta para sus
desplazamientos.
3. ¿Qué tan dispuesto está
usted en utilizar la bicicleta
como una alternativa de
transporte en la ciudad?

HOMBRE

MUJER

44%

46%

Lo Consideraría

La mujer no usuaria de la bicicleta se encuentra en un 2% por encima de la participación del
hombre en consideración de tomar la bicicleta como una alternativa de transporte en la ciudad,
hecho que fundamenta el interés de los ciudadanos demandando con ello la gestión de aumentar
en la ciudad el respaldo de la infraestructura con más conectividad y con políticas a favor del
ciclista, entre estas iniciativas las empresas con visión ciclista como lo es “mejor en bici”
especificado en el marco teórico de este proyecto, brindando sus servicios a empresas con el fin
de garantizar la gestión y motivación de sus empleados con el acompañamiento y diversas
programaciones que incentivan y promueven el buen comportamiento del ciclista en la ciudad.
Estas iniciativas de emprendimiento generan y fortalecen el sector de movilidad sostenible que
Bogotá plantea como visión.
3. ¿Qué le generaría más motivación
para utilizar la bicicleta?

HOMBRE
41%
Una sociedad tolerante con
los ciclistas

MUJER
48%
Que la seguridad mejorara

En lo concerniente al género masculino se asegura que para tener más motivación en utilizar
la bicicleta le gustaría “una sociedad más tolerante con los ciclistas”, es allí donde toma la
participación el gobierno de generar medidas donde se promocione el respeto por el ciclista, la
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conciencia del sector automotriz frente al mismo, las multas y la concientización desde los entes
más influyentes; asegurando en el imaginario de la sociedad una perspectiva por el respeto y por
el valor de aquellos que están contribuyendo sustancialmente a esa movilidad sostenible y de
coyuntura práctica, frente a problemáticas internas de la ciudad.
En lo que concierne a la preocupación de la mujer y que le generaría más motivación es que
“la seguridad mejorara” Para ello es importante trabajar en la infraestructura con iluminación
adecuada, percepción de comodidad amigable con el medio ambiente y de presencia de comercio
o de habitabilidad en las calles, haciendo que la mujer se le brinde un aspecto de seguridad, así
mismo la vigilancia por parte de los entes competentes y de facilidades de atención en caso de
tener que acudir en alguna situación de dificultad.

5. ¿Ha considerado
usar la bici para
ahorrar tiempo en su
viaje?

HOMBRE

MUJER

78%

69%

Si pero no lo ha intentado

El hombre no usuario ha considerado usar la bici para ahorrar tiempo en su viaje en un 9%
más que la mujer pero no lo han intentado, este abstencionismo es uno de los factores más
representativos por el cual no se ha hecho uso eficiente de este modo de transporte ya que se
pretende que para dar este paso los no usuarios requieren y demandan de ciertas condiciones
justas y cómodas donde se les garantice un desplazamiento seguro y accesible.

6. ¿Cree que es
importante el hecho de
promover la bicicleta
como modo de
transporte?

HOMBRE

MUJER

80%

83%

totalmente

La mujer no usuaria afirma un 3% más que el hombre no usuario, el estar de acuerdo con que
es totalmente importante promover la bicicleta como modo de transporte, sus porcentajes son
alrededor del 80 %, lo que hace que en el imaginario de las personas la bicicleta se vea como un
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modo de transporte amigable y de una u otra forma no se encuentran indispuestas frente al tema
de promoción de la bicicleta.
7. ¿Considera usted que
respeta al ciclista?

HOMBRE

MUJER

71%

73%

Totalmente

La mujer no usuaria de la bicicleta considera en un 73% que respeta al ciclista en
comparación con el 71% correspondiente al hombre no usuario de modo que la mujer es más
dada a la percepción de respeto en un 2% más que el hombre.
Este respeto viene asociado a no invasión de carriles, en admiración a la práctica del mismo ya
que es una ciudad muy grande que se puede prestar para muchas cosas, el respeto frente al
ciclista genera una percepción de dinamismo en la ciudad situando al ciudadano como un ente
incluyente que es capaz de aceptar el ritmo de la ciudad desde otras perspectivas.

8. Usted describiría a
las mujeres usuarias de
la bicicleta como:

HOMBRE

MUJER

28%

33%

independientes

Tanto el hombre no usuario de la bicicleta como la mujer no usuaria describen a las mujeres
bici usuarias como independientes en un 28% y 33% respectivamente; este calificativo atribuido
por la población resalta una vez más la autonomía del velocípedo como medio de transporte y así
mismo atribuye con ello características a las mujeres bici- usuarias el tomar la decisión de
desplazarse rutinariamente a sus destinos implementando la bicicleta como medio de transporte
en la ciudad.

9. ¿Cree usted que la
participación de la
mujer ciclista ha
aumentado en los
últimos dos años?
10. ¿Cuál considera
que fue su cambio
frente a este hecho?

HOMBRE

MUJER

93%

95%

si

23%

62%

Mayor ahorro económico

176

Tanto el hombre como la mujer no usuaria afirman en un 93% y 95% respectivamente el
hecho de que ha aumentado la participación de la mujer ciclista en los últimos dos años,
resaltando el mayor ahorro económico, esto tiende desde esta perspectiva no usuaria a pensar que
las mujeres están tomando esta decisión por el ahorro, pero en la práctica desde la perspectiva de
la usuaria; se toma hacia una conciencia ambiental, lo que hace énfasis en el cambio de valor
utilitario que se puede apreciar de la bici, según cada perspectiva; lo cual serviría para reforzar
las cualidades que brindaría el sistema de transporte público de bicicletas, orientado hacia el
interés del público femenino.
HOMBRE

MUJER

22%
Cansado

42%
Estresada

11. En su viaje usted se siente:

El hombre no usuario de la bicicleta afirma sentirse cansado en un 22% y la mujer no usuaria
estresada en un 42% ya que no se brindan las garantías de sensación de comodidad, rapidez, y
otros factores, como en el caso de las mujeres frente a el abuso, esto se debe a las dinámicas del
transporte donde los individuos están siendo transportados por un sistema cubierto pero no con
las condiciones óptimas de un sistema ideal de transporte o modelo a seguir.
Esto lleva a una presunta población que está envuelta en afectaciones y que posiblemente es
población que sin duda podría desplazarse en una bicicleta como modo alternativo de transporte.
Es aquí donde se busca la multi-modalidad en el transporte para una ciudad como Bogotá
expresado y planteado desde la ley 1811, descrita en el marco normativo del presente trabajo.

12. ¿Qué tan conforme
está usted con la forma
como se ha establecido
la ciudad?

HOMBRE

MUJER

51%

66%

Parcialmente

Tanto el hombre como la mujer no usuaria aseguran estar parcialmente conformes en un 51%
y 66% respectivamente en lo que se prospecta en Bogotá, es entonces un llamado de cooperación

177

del gobierno y del estado en resolver las problemáticas de transporte que son tan necesarias para
la ciudad. La ciudad necesita un cambio y una organización que permita el uso y la
infraestructura necesaria para abordar cada particularidad de una movilidad sostenible, además
de ello bien estructurada que beneficie los tiempos de desplazamientos en la ciudad y permita el
uso intermodal de los medios generando una participación conjunta y equilibrada que permita el
desarrollo y la participación mancomunada de la sociedad en términos de formación consiente
con cero emisiones de CO2 y de permanente estructura social.
Preguntas mujer no usuaria.
1. ¿Cuánto cree que la
bicicleta condiciona su
forma de vestir a
gusto?
2. ¿Qué tanto confía en
sus sentidos para
conducir una bicicleta?
3. ¿Cuánto cree que la
bicicleta le ayudaría a
mejorar su estado de
ánimo respecto al
modo de transporte
que usa?

42%

Parcialmente

57%

Completamente

73%

Mucho

La mujer no usuaria de la bicicleta asegura parcialmente en su 42% que la bicicleta
condiciona su forma de vestir a gusto, hecho por el que aun todavía demarca como una limitante,
para ello se busca tener las condiciones de confort en las empresas o lugares de estudio
implementando duchas o facilidades para los trabajadores que se desplacen rutinariamente a sus
destinos bien sea de trabajo o estudio. Esto acompañado de las políticas para las empresas y
lugares de estudio con esta misma visión que cada día se pretende desarrollar más. Así mismo
consideró que la bicicleta le ayudaría a mejorar su estado de ánimo respecto al modo de
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transporte que usa, factor que es positivo y que demarca las bondades de utilizar el velocípedo
como un medio de transporte alternativo en la capital.
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7. Estrategias de promoción para la incorporación del género en el transporte.

7.1 Estrategias de promoción para la incorporación del género en el transporte a nivel
mundial.
A pesar de la segregación sectorial a la que actualmente se ve sometida la mujer en el sector
transporte, se ve que su participación mayoritaria se centra en puestos de administración de
atención al público; quedando de esta manera marginada de las tareas de gestión, planificación u
operación del sistema de transporte. Es por esto que se llevan a cabo programas, proyectos y/o
iniciativas a nivel mundial, para contribuir al progreso de la problemática que envuelve a nivel
general el género y el transporte; a continuación se despliega una breve recopilación de
información más destacada del tema.
Es importante resaltar la labor realizada por Alemania, al ser el único país occidental que
superó el 20% del ratio de empleo femenino en el sector transporte, gracias una de las iniciativas
que intervino en este campo con perspectiva de género: “Mujeres en movimiento” que estuvo
activa entre 1.989 y 1.999; poniendo en práctica diversas propuestas relacionadas con la
adecuación de servicios de transporte a las mujeres y la promoción de políticas de empleo
dirigidas a la incorporación femenina dentro del sistema.
El Reino Unido también es un referente a seguir; ya que ha prestado una atención estructurada
y continua al tema, con su proyecto de “Women’s action plan development” del 2004, destinado
a luchar contra las desigualdades en los accesos de los servicios del transporte, erradicar los
problemas que limitan la movilidad y la autonomía de las mujeres en la ciudad y fomentar la
participación femenina en el transporte londinense; incrementando su presencia laboral en las
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empresas de transporte. Tal plan incluye un estudio detallado de todos los aspectos de la
movilidad femenina, plantea todo un programa de propuestas y finaliza con una metodología
para auditar operadores y servicios relacionados desde la perspectiva de género.
Otra de las estrategias pioneras de dicho país, fue la de la ciudad de Sheffield, donde gracias a
la creación del Foro de mujeres sobre el transporte de 1993, un grupo de administrativas técnicas
quiso que se tuvieran en cuenta las necesidades femeninas dentro de la movilidad; así que tal
valor pedagógico y formativo se vio reflejado en las acciones posteriores, que quisieron
enfocarse en campañas de seguridad vial y reducción de la contaminación ambiental; aunque
infortunadamente no se pudieron vencer las barreras raciales y tales proyectos se vieron asistidos
únicamente por mujeres blancas de clase media a alta.
7.1.1 Estrategias de promoción para la incorporación del género en el transporte
en Europa.
Haciendo un acercamiento más puntual a los proyectos europeos más representativos en el
tema, se habla de India; donde las afiliadas a “Maharashtra State Transport Kamgar
Shanghatna” (MSTKS), exigieron que la organización se implicara más activamente; en la lucha
para mejorar sus condiciones laborales con su empleador, la compañía de autobuses
“Maharashtra State Road Transport Corporation” (MSRC); debido a las carencias de diversos
servicios tales como aseo y la victimización por acoso por parte de pasajeros y colegas de
trabajo; por ende se ejecutó un programa de sensibilización a las mujeres sobre sus derechos a
los concerniente sobre violencia, acoso, salud, seguridad y cuestiones jurídicas; de tal manera
que el grupo de afectadas se reivindicaron y exigieron a la dirección la examinación de sus
problemas.
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En algunos países, no hay disposiciones y protecciones legales respecto a la maternidad y
paternidad, por lo que muchas organizaciones sobre transporte han incluido en los convenios
colectivos, disposiciones relacionadas a la maternidad y a la familia por encima de los contratos
legales, como el caso de la FNV Bondgenoten de los Países Bajos que ha negociado
disposiciones en sus convenios colectivos para que el personal pueda cambiar los turnos de
trabajo, si necesitan cuidar de una persona dependiente.
En la ciudad de Malmö en Suecia, al incorporar la estrategia de perspectiva de género dentro
del desarrollo del transporte público sostenible para el 2.011, se realizaron una serie de “dialogue
meetings” con alumnos de secundaria, comerciantes, recreacionistas, administradores y políticos,
con el fin de conocer su perspectiva del género en el transporte, declarando como hecho la
inseguridad nocturna al hacer uso de este modo. De tal manera que se adoptaron medidas tales
como, el remover matorrales de las paradas de autobuses y la eliminación de vías de acceso
oscuras, como túneles. En Kalmar, la seguridad nocturna se vio mejorada por la adopción de la
iniciativa:”nattstopp”, que prevé paradas intermedias no contempladas en las rutas normales
diurnas.
En el 2.004 el colectivo de “Mujeres Urbanistas” inició la campaña “Carritos en bus”; ya
que para este entonces, el grupo femenino padecía de accesibilidad cuando llevaba coches de
bebés y necesitaba acceder a los buses metropolitanos y urbanos, tal campaña se centraba en
reclamar el poder subir estos elementos desplegados al vehículo sin ningún tipo de penalización,
que prohibiera esta eventualidad. Fue así que tiempo después, la Asamblea de la Comunidad de
Madrid se aprueba la modificación de los Reglamentos de viajeros de las empresas operadoras;
donde se adjudica el Consorcio de Transportes de la Comunidad de Madrid; ejecutando así
modificaciones técnicas en los buses que permitieran poner en práctica esta decisión.
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Italia por su parte, se quiso enfocar a lo que fueron iniciativas con enfoque espacial, en base a
las necesidades de las féminas como:


Los Taxis Rosa: servicio dedicado a todas la mujeres; funcional en la tarde y noche, que
opera de las diez de la noche a las seis de la mañana y con una ampliación especial, para
mujeres mayores de 65 años a partir de las ocho de la noche.



Aparcamientos Rosa: Área de parqueo reservado en la ciudad, de fácil acceso, iluminadas
y cerca de las salidas.



Mayor flexibilidad de horarios y calendarios de actividades que tienden a ser relacionadas
con las mujeres (como el horario de guarderías), para una óptima distribución de los
viajes diurnos.

De tal manera que con poco esfuerzo económico, las administraciones locales pudieron ser
capaces de brindar beneficios tangibles a las mujeres y satisfacer sus expectativas con relación a
la seguridad, proporcionando alternativas válidas al modo privado y aumentando las opciones
seguras al modo público.
Otro ejemplo de la incorporación del género en el transporte público fue en Lahore en
Pakistán en el 2012, donde una compañía de buses empezó a ofrecer 3 líneas para sólo mujeres
de color rosa, cuyas colaboradoras eran solo mujeres, consideró el aportar el 20% de sus ingresos
para el mejoramiento de este servicio. Para el 2.011 en La Ciudad de Guatemala se empezó a
operar una flota exclusiva para las féminas en hora punta, donde solo se admitían varones
menores de doce años y el conductor. Para el mismo año en Dubái, se impulsó la contratación de
mujeres operadoras de bus, para evitar incidentes como la violación de una niña de cuatro años
por el conductor y cobradores de un bus escolar, a principios de año.
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Dhaka, dentro de su proyecto de transporte sostenible, liderado por el Banco Asiático de
Desarrollo en Bangladesh, integró la perspectiva de género en la mayoría de sus componentes,
integrando personal femenino, orientándose con expertos de desarrollo social, donde se trazaron
resultados, productos específicos, actividades, objetivos, responsabilidades y tiempos, que
contribuyeran para dicho fin de manera más organizada.
7.1.2 Estrategias de promoción para la incorporación del género en el transporte
en Latinoamérica.
Se tuvo acceso, a los proyectos que se enmarcaron en el plan de acción ejecutado el pasado
2015, con enfoque de género y transporte, cuyo objetivo se centró en elevar el impacto positivo
en proyectos sectoriales femeninos que asumieran a las mujeres como usuarias e interventoras de
la fuerza laboral del sector; a cargo del BID “Banco Interamericano de Desarrollo”. Los pilotos
se ubicaron en Bolivia, Nicaragua y Paraguay, tomando como referencia el caso de Haití y los
caminos rurales de Perú, donde se quería lograr que a través de la recuperación de la
infraestructura vial con condiciones operativas adecuadas que alcanzaran la reactivación
económica y la mejora de calidad de vida, se incorporaran al proyecto criterios de igualdad de
género, movilizando y formando grupos de mujeres capaces de manejar maquinaria pesada,
hacer mantenimiento vial y que fueran emprendedoras de microempresas.
“Programa de infraestructura vial de apoyo al desarrollo y gestión de la red vial
fundamental II”. Programa ejecutado por la Administración Boliviana de Carreteras, aprobado el
30 de septiembre, contó con una inversión de 178 millones de dólares. Los objetivos a lograr
fueron mejorar la calidad y condiciones de transitabilidad, accesibilidad y seguridad de la red
vial fundamental y mejorar eficiencia en el gasto público sectorial, apoyando la gestión integral
de los activos viales. Este programa estuvo compuesto por las obras civiles y seguridad vial, que
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comprendieron la construcción, mejora, rehabilitación y/o conservación de aproximadamente
185 km de la red vial fundamental, también la ingeniería y gestión socio-ambiental; junto con la
gestión integral de los activos viales que pretendieron el desarrollo de un sistema inteligente de
transporte y de sistemas de gestión de recaudo, de la mano con el apoyo al programa de
conservación vial con microempresas.
Es así, como la mujer hizo parte en la cadena de valor de la construcción de infraestructura,
donde el 6% fue parte de empresas constructoras; realizando actividades de limpieza, cocina,
banderilleras y serenazgo. El 16% era parte de microempresas de mantenimiento, compuesto de
472 microempresas con 3.259 socios. Y el 35% eran parte de los operarios de vías.
“Programa de integración vial”. Este programa fue ejecutado por el Ministerio de Transporte
e Infraestructura en Nicaragua, aprobado el 25 de noviembre del 2.015, contó con una inversión
90,7 millones de dólares. Su objetivo fue incrementar la accesibilidad física a las zonas rurales
de Nicaragua con alta incidencia de pobreza, facilitando la integración de zonas productivas a
áreas de consumo y de la población a servicios públicos y sociales. El programa se compuso del
mejoramiento de caminos rurales y fortalecimiento institucional del MTI “Ministerio de
Transporte e Infraestructura”.
De tal manera que la mujer formó parte en la cadena de valor de la construcción de
infraestructura, donde el 14% fue parte de empresas constructoras donde realizaban actividades
de administración, señalización y aseo. El 10% era parte de subcontratistas de maquinaria donde
realizaban actividades de administración y aseo. El 34% eran parte de la supervisión, donde
realizaban actividades de ingeniería, administración y limpieza. Y por último había 50
cooperativas de mantenimientos de las cuales solo 4 involucraron mujeres.
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“Programa de mejoramiento de caminos vecinales”. Este programa fue ejecutado por el
Ministerio de Obras Públicas y Comunicaciones en Paraguay, aprobado el 25 de noviembre del
2.015, conto con una inversión 62 millones de dólares. Su objetivo fue contribuir a mejorar la
conectividad de las zonas rurales de la región oriental del país, proveyendo mejor acceso de las
zonas productivas a puntos de consumo, y de la población a bienes y servicios sociales y de
transporte. El programa compuso el mejoramiento de aproximadamente 165 km de caminos
vecinales, mantenimiento rutinario de aproximadamente 500 km, reemplazo de 600 metros de
pequeños puentes y la fiscalización técnica y ambiental de las obras junto con la gestión de
programas ambientales y sociales.
La incorporación femenina se vio vinculada en la parte en la cadena de valor de la
construcción de infraestructura, con el 20% por parte del Ministerio de Obras Públicas y
Comunicaciones, donde el 3% eran mujeres en cargos gerenciales. El 4% era parte de empresas
constructoras, donde realizaron actividades de servicios. El 14% fueron parte de empresas
fiscalizadoras, donde se ejecutaron actividades de ingeniería, administración y fiscalización. Y
por último había 6 microempresas de mantenimiento rutinario del Banco Mundial de las cuales el
29% fueron mujeres.
En el 2.008 en Ciudad de México se crea el programa “Viajemos seguras, que se aplicaría
para todos los sistemas de transporte público, considerando el trolebús, metrobús, bus, metro,
taxis y tren ligero, donde se englobaron a diez entidades que emprendieron acciones para
erradicar la violencia hacia la mujer. Tal propuesta incluyó: campañas de comunicación y
capacitación, separación de vagones, unidades exclusivas para mujeres, puntos de atención y
denuncia dentro de las estaciones para casos de abuso sexual y centros de justicia integral dentro
de las estaciones con el ánimo de fomentar la denuncia en caso de abusos.
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7.2 Estrategias de promoción para la incorporación del género y la bicicleta.
Otras estrategias de fomento y promoción relacionados con la bicicleta, además de las ya
expuestas en la tabla 3; se centraron en enfocar un acompañamiento especial a grupos
vulnerables de la sociedad, para hacerlos partícipes de la movilidad urbana, como escuelas y
colectivos de ciclismo urbano dedicados a la mujer, tales como:


Santiago de Chile: Macletas, en cooperación con “Ciudad Viva”, con el proyecto
“Escuela Bici Mujer”.



Quito, Ecuador: la fundación Ciclópolis, inició los talleres Aprende a Pedalear,



Delhi, India: el IDS “Instituto para la Democracia y Sostenibilidad”, desarrolló un
adiestramiento ciclista para mujeres de bajos recursos económicos.



Guatampuri (comunidad al sur de Delhi), en Tilburg, Países Bajos: “Stap on de Fiels” es
una escuela de ciclismo para mujeres inmigrantes y refugiadas iniciada por el CBV
“Centrum Buitenlandse Vrouwen”,



Minneapolis-Saint Paul, Minnesota, Estados Unidos, “Gearl Up!”: es un grupo activista
feminista enfocado en la promoción y acercamiento de la bicicleta a grupos minoritarios.



Londres, Reino Unido: “Cycling for Women” investigación dirigida por el Women’s
Design Service, provee adiestramiento ciclista a mujeres no-ciclistas.



Países Bajos: “Bike Buddy” es un programa del 2004, que motiva a las mujeres a usar la
bicicleta en compañía de otra amiga ciclista por miedo o falta de habilidades ciclistas en
la ciudad, cuya compañía más experimentada, le enseña y protege en el trayecto ciclista.
La finalidad de este programa es estimular el ciclismo entre mujeres y crear la
oportunidad de socializar con diferentes trasfondos sociales.
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Es así, que haciendo la revisión bibliográfica correspondiente con el presente trabajo se
complementa la información acerca del género femenino. A su vez se despliega con la
información recopilada por la propia investigación; una extensa base de datos anexa a este
trabajo en el Apéndice B, que permite hacer combinaciones entre percepción, localización,
cantidad y demás aspectos que permiten excavar a fondo y minuciosamente situaciones
relacionadas que se deseen precisar.
7.3 Estrategias de promoción para la incorporación de la mujer al ciclismo urbano en
Bogotá.
Como se discutió anteriormente, dentro de los indicadores que recogió la encuesta; se
encontraron seis pilares fundamentales que la población femenina en general reveló para llevar al
aumento de cuota de la ciclista urbana: seguridad vial, seguridad personal, infraestructura,
educación (ciudadana y vial), accesibilidad y confort. A continuación se despliega una serie de
propuestas que contribuirían según lo hallado, a no solo llevar a cabo los objetivos trazados por
el presente proyecto, sino a optimizar todos aquellos aspectos, de los que aún carece Bogotá.
Es importante tener en cuenta que para llevar a etapa de ejecución las siguientes pautas, es
imprescindible llevar a cabo en su implementación, el liderazgo de la participación femenina
dentro de los sistemas de transporte, con el fin de darle lugar a su representación política y
económica; como se vio, ya lo han ido trabajando otras naciones. Claramente el gobierno se hará
visible con el principio equitativo que le habrá paso al género mayoritariamente en empleos de la
construcción, agentes de orden público, policías de tránsito, etc. Es así como la integración de la
mujer en la industria del transporte, ayudará a reducir incluso los índices de pobreza.
La culminación de tales estrategias también se tendrá que llevar de la mano con la
gobernanza, quien dará garantía de que la movilidad y las políticas urbanas se implementen a
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través de programas que sean sensibles al género, donde la mujer pueda beneficiarse en su
totalidad de la infraestructura y servicios del transporte, transparente y equitativamente; de esta
manera las mujeres se interesarán por mejorar el sistema y se involucraran más en sus servicios,
sobre todo donde se les brinden oportunidades especiales al segmento femenino de más bajos
recursos o cabezas de familia.
Es importante resaltar que lo anterior debe estar acompañado de un exhaustivo monitoreo; ya
que se debe hacer el proceso de seguimiento dentro de la organización sobre qué tan bien se
llevan los procesos con transversalisación de género, tales como la pronta resolución de
necesidades femeninas, prioridades de mejoramiento, progreso de las metas y en los diversos
ámbitos ya expuestos anteriormente.
Es así que la mujer tendrá pasó y efectividad en las políticas públicas del transporte y la
movilidad, a través de las siguientes pautas:


Dar oportunidad e incentivación para que el segmento femenino haga parte fundamental
dentro del diseño de políticas de planificación de ciudades.



Crear la política multisectorial de movilidad sostenible en diferentes escalas de
gobernanza, trazando objetivos que se deben alcanzar desde el gobierno nacional, hasta el
gobierno local.



Hacer perdurar posibles acciones de gobierno viables pasadas, donde sean de estado y no
de administración temporal.



Crear un cuerpo institucional que se en encargue de implementar la política de bicicletas,
procurando amparar los derechos de las bici-usuarias.
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Integrar el Plan Maestro de Ciclorrutas con el Plan de Movilidad vigente, para formar el
Plan de Movilidad en Bicicleta, contando con las medidas o prioridades desde la
perspectiva femenina que sean imprescindibles para el ciclismo urbano.



Promover la construcción de planes empresariales de movilidad en bicicleta que tenga un
énfasis especial en las empleadas madres de familia y sus necesidades.
Seguridad Vial

Como se ha demostrado anteriormente, la probabilidad de lesiones o muerte por accidentes de
tránsito incrementa dramáticamente en la medida que aumenta la velocidad. Así, una de las
formas más efectivas de mejorar la seguridad vial, es reducir la velocidad. Según (Kunieda &
Gauthier, 2007), una disminución de 5 kilómetros por hora en la velocidad resulta en: 15%
menos choques, 15% menos muertes de peatones, y 20% menos lesiones a peatones (p.15). Esto
contribuiría a mejorar la percepción y las relaciones interactivas que se dan en el contexto
bogotano, dada la agresividad de su ambiente.
De manera complementaria a lo anterior, también hay más medidas como la pacificación del
tránsito, ya sea por pompeyanos o giros forzados, etcétera; que resultan ser prácticas económicas
y al alcance; pero que obliguen con un adecuado trazado al cumplimiento de la ley. A su vez será
necesario dar mayor restricción a la invasión por estacionamiento en el espacio público, ya que
esto se presta para la obstrucción del flujo y obliga al ciclista y/o demás actores de la vía a no
poder hacer uso correcto del espacio.


En ánimo no solo de vigilancia hacia la delincuencia, sino también de difundir el
respeto de la existencia de la infraestructura exclusiva ciclista y regulando también el
tránsito; junto con el comportamiento de los mismos se considera como importante la
existencia de personal ciclista de la policía metropolitana. Es importante tener en
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cuenta que el hecho de entender el comportamiento de los usuarios y usuarias de un
sistema de transporte, no significa que se deban diseñar estrategias para que este
último cambie; sino que es el contexto en especial con todos y cada uno de sus
componentes que deben intervenirse.


Es importante implementar la “Ley Metro y Medio” (distancia que deben mantener los
carros particulares con respecto a los ciclo usuarios) que reglamente el rebase de los
ciclistas en la vía pública. Siguiendo la misma línea de coherencia se debe aumentar y
actualizar la red semafórica ciclista y peatonal.



En caso de presentarse un accidente que involucre al ciclista, es importante llevar a
cabo un proceso de manejo de accidentalidad para la policía de tránsito; como a su vez
un endurecimiento de las penas y/o multas a los motorizados que al infringir las
normas de tránsito generen accidente o incidentes para el gremio peatonal y/o ciclista.

Seguridad Personal


El enfoque de planificación hacia la seguridad personal, se puede manejar en el estar
aplicando constantemente a los proyectos audiencias de seguridad que ayuden a
identificar puntos críticos donde no se ampare a los bici-usuarios y bici-usuarias, para
así mismo mejorar tales niveles y reducir el crimen; una alternativa para el caso del
ciclismo urbano es implementar la presencia de autoridades tanto femeninas como
masculinas, que haciendo uso de la bici, recorran las ciclorrutas y le den un mayor
énfasis aquellas localidades donde se reportan altas cifras de hurtos de bicicletas,
como se aprecia en la figura 31, sobresalen: Suba, Kennedy, Usaquén, Chapinero,
Engativá y Bosa, como a su vez lo revela de igual manera el estudio de Safetipin con
las localizaciones de la urbe más solitarias .
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Tabla 32. Localidades más puntuadas como solitarias, según Safetipin.

Fuente: (Secretaria de la Mujer, gerencia de la bicicleta (SDM), Unidad Administrativa de Catastro, Plan Bici,
Active Learning Solutions-Safetipin, 2016).



Se pueden considerar alianzas vecinales y/o con comerciantes, en los sectores críticos
de determinadas áreas que cooperen colectivamente contribuyendo el apoyo de la bici
con la promoción, desarrollo, mercadeo, etc. Para el mejoramiento de la imagen que
provee su localidad. Así mismo, tales relaciones se pueden aprovechar para poder
instalar sistemas de seguridad con cámaras por cuadrantes; ayudando a crear
perímetros más seguros por medio de acciones entre la comunidad e interesados y la
Alcaldía Mayor o las menores correspondientes de cada localidad.



En respuesta a lo que sugiere el hurto específico de bicicletas, se considera la
implementación del RUB “Registro Único de Bicicletas”, esto con el fin de tener una
base de datos sistematizada, que permita guardar información de la morfología
(número de marco y rin), tipología, color y fotografía de cada biciclo y claramente del
propietario. De esta manera se podrá optimizar mejor no solo el seguimiento de una
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denuncia en caso de robo; sino que será de útil ayuda para aquellas demás entidades
que de alguna manera puedan llegar a necesitar del RUB, para fines identificativos.


Otra medida, es la trasformación del espacio con el comercio organizado; bien sea
formal o informal, en callejones o lugares solitarios, que realcen la vida en las calles y
el valor icónico de la bici.



Se considera bastante pertinente el vincular a la empresa privada con el gobierno, lo
anterior sería viable en la medida de que al invertir el sector privado en el
mejoramiento de las condiciones de seguridad de sus bici empleadas, recibieran
incentivos estimulantes que le dieran fuerza a este tipo de acciones, tales como un
porcentaje de descuento en algún tipo de impuesto, que se vea aún más incrementado;
dependiendo de la cuota de bici-usuarias de la organización implicada. Lo anterior se
podría materializar con la implementación de GPS, para las bicicletas de su personal.

La policía metropolitana de la ciudad actualmente lleva consigo un proceso donde a través de
un proyecto de ley, se estipula obtener este sistema operativo por GPS donde los
establecimientos de venta deberán garantizarlo y con ello se identificarían muchos de los puntos
ilegales de venta de bicicletas que anteriormente han sido robadas y modificadas. De manera tal,
que este tendrá un costo alrededor de 300 mil pesos donde el cliente podrá adquirirlo, la policía
tendrá este manejo del GPS y con ello se disminuiría la cantidad de hurtos en la ciudad.


En cuanto a las acciones relacionadas con el abuso y/o acoso sexual callejero, junto con
aquellas personas que sean sorprendidas en un acto de hurto, se les aplicarán multas
graduales dependiendo de la falta cometida en el orden de salarios mínimos legales
vigentes; junto con la exigencia de alguna labor de servicio social para los casos más
leves y la medida judicial pertinente que claramente contempla la privación de la libertad
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en caso de grave violación y/o maltrato a la afectada. Esto con el fin de garantizar y
promocionar el acto de denunciar al mostrar un seguimiento a la aplicación de la ley
efectivo y contundente; donde quepa la posibilidad manejar algún proyecto de ley que
apruebe la defensa personal en determinados casos.


Promover esquemas de seguridad para las bicicletas en instituciones públicas y privadas.
Infraestructura

Es necesario hacer hincapié de que las vías son para toda la ciudadanía y por ende así mismo
se aprovechará el espacio público para tal fin, dándole a cada tipo de usuario la prelación
adecuada de forma física que sea visible, entendible y así ayude a ser exigible en su totalidad.
En términos de Infraestructura, claramente se debe gestionar desde la perspectiva peatonal en
primer lugar y así abrirle paso al escenario ciclo inclusivo, donde se aproveche mejor el espacio
y no deje der ser beneficioso, contribuyendo en la seguridad del entorno urbano de las calles.
Con lo anterior no solo se organizará a los peatones, sino a su vez al comercio que los atrae,
donde simultáneamente se puede crear un espacio agregado para el ciclista y así haya un entorno
cultural y comercial también alrededor de este.


Factores fundamentales como la iluminación, el constante y adecuado
mantenimiento de las ciclorrutas, conjugados con la combinación de políticas de uso
del suelo y del transporte, resultarán en espacios activos que impactarán positivamente
en la población femenina en general y reducirá notablemente los niveles de
vulnerabilidad, pues aumentarán los caudales de flujo público, en concordancia con
Jane Jacobs, (como se cita en (Kunieda & Gauthier, 2007)) “Deben existir ojos en la
calle, ojos que pertenecen a aquellos que nosotros podríamos llamar los propietarios
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naturales de la calle…ellos no pueden darse la vuelta o hacerse indiferentes y dejara
ciega”(p.30).


Es importante aclarar que elementos como bolardos, aros y parecidos, son y deben
ser diseñados y ubicados de tal manera que ayuden a proteger los caminos peatonales y
en parte a organizar el comercio invasivo que expone al transeúnte, más sin embargo
no deben dejar de ser accesibles para todos los usuarios, desde discapacitados hasta
personas con coches de bebés. Lo anterior en el contexto bogotano es un obstáculo y
no algo a favor de los más vulnerables.



Mayor demanda de infraestructura segura, diversa y cómoda hecha a la medida de
los requerimientos de la mujer, acompañada de la finalidad de satisfacer las
necesidades específicas de movilidad del segmento femenino a través de la inclusión;
por medio de vías ciclistas organizadas en torno a destinos prácticos y fácilmente
accesibles con mayor cobertura, iluminación y señalización; junto al replanteo de
trazados que interponen al ciclista vs. Peatón y se ubican por zonas de tolerancia.



Contar con un sistema de constante mantenimiento para las ciclorrutas que
incluya: señalización, iluminación, poda de árboles, pintura de asfalto, recolección de
basuras y vidrios, poda de vegetación e iluminación; adecuando la señalización
existente y priorizando al ciclista.



Integrar y optimizar mayoritariamente la red de ciclo infraestructura a las
estaciones de TransMilenio como sistemas complementarios y el SITP; integrando
una red de vías verdes para la bicicleta que conecte a la ciudad con los municipios
aledaños y con parques naturales.
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Modificar las rampas en cruces viales de la ciclo red, así como incrementar el
número de pasos a nivel.



Aumentar el número de ciclorrutas en sectores de alta demanda, como es el caso
del centro urbano.



Elaborar una campaña de gran impacto orientada a la recuperación del espacio
público.

Figura 140. Estrategias de paisajismo.

En lo concerniente al paisajismo, se consideraron tres propuestas:


Ola verde en el diseño de los ciclo carriles
Se propone con esto que los ciclo carriles sean agradables a la vista y en su recorrido

se sienta parte de la naturaleza, con ello lo que se evitarían inadecuadas intervenciones de
diseño del espacio y presencia de basuras en las calles con poco atractiva apariencia.


Diseño de ciclo carriles a nivel de calzada y no ciclorrutas en pasos peatonales
Se ha evidenciado que las ciclorrutas en andenes no son la manera más efectiva de un

desplazamiento rápido en bicicleta, por la continua obstrucción con el peatón y las
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rampas no son del mayor agrado para el ciclista, dependiendo de su ángulo de
inclinación.


Pintura y señalización.
Con la pintura y la adecuada señalización se genera hacia la población usuaria no solo
el sentido de orientación; sino de pertenencia y de inclusión, otorgándoles a los demás
actores de la vía, una conciencia frente al ciclista y de esta práctica como medio de
transporte en la ciudad. Se pretende como estrategia integrar la señalización femenina;
donde la mujer se visibilice; haciendo su recorrido agradable, generándose el sentido de
inclusión para ella.
Educación ciudadana


Sensibilizar a los demás actores de la movilidad frente a la vulnerabilidad a la que
están expuestos el peatón y el ciclista y así mismo hacer un llamado de atención a
estos mismos frente al deber y la responsabilidad para con los demás. Lo anterior se
puede ejecutar de forma pedagógica, con campañas de concientización, para aquellos
ciudadanos y ciudadanas que no tengan un comportamiento interactivo adecuado en
las calles, con los demás



Fomento de la equidad y promoción de la bicicleta en entornos educativos que
prioricen acciones de participación ciudadana, dando fin a los estereotipos y
paradigmas sociales.



Incrementar líneas de investigación académica de factores cualitativos en el
transporte, y la relación de la mujer con el ambiente urbano.



Cambiar la perspectiva en la promoción del uso de la bicicleta, junto con
programas que también fomenten la caminata en zonas escolares y barriales.
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Promover las emociones de libertad, independencia y seguridad en lugar de acciones
y comportamientos indebidos.
Accesibilidad


Sistema de bicicletas público (SBP) integrado al SITP. Las rutas alimentadoras
acompañadas de un sistema de bicicletas público, harán más provechosos, accesibles y
agradables los trayectos que contribuyan al ejercicio de la intermodalidad como medida
fundamental para el equilibrio del tráfico, pues como se ha visto, este tipo de sistemas
ayudan a aumentar la participación femenina diaria con la bicicleta ya que
automáticamente no es el servicio en sí mismo el que debe prestar calidad a sus usuarios;
sino también la intervención del medio físico que acompaña tal actividad.



Construcción de redes de información y apoyo en pro de los ciclistas urbanos, como se
observó en el estado del arte; el uso de las TIC’S, resulta ser un elemento altamente
valioso; junto al diseño de una aplicación para ciclistas urbanos que integre todos sus
intereses compactados, cuya información siempre esté actualizada en tiempo real; tal
aplicación integraría lo es el estado del clima, zonas habitadas y de comercio, puntos de
encuentro, descanso, hidratación, para escampar, localización de bicicleterías cercanas,
ciclo parqueaderos, ciclo cafés, opciones de transitabilidad diferentes, sugerencias al
usuario de comportamiento, etc.



Promover elementos que incluyan el traslado de la bicicleta dentro y fuera de la ciudad
(buses, BRT y taxis con portabicicletas o que permitan su ingreso).



Propender por el uso y realización de ciclo infraestructura que permita el tránsito
seguro fuera de los límites de la ciudad; uniendo planes de movilidad y red de bici
caminos con los planes de desarrollo de los municipios aledaños.
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Figura 141. Estrategias de conectividad.



Conectividad en las ciclorrutas
La importancia de esta estrategia tiene como finalidad abarcar las ciclorrutas ya
construidas y darles la conectividad suficiente para evitar los tramos donde
desaparece y queda sin el servicio.



Conectividad con el sistema de integrado de transporte
Es importante establecer la conectividad con el sistema integrado de transporte,
bien sea adecuando los buses o implementándose estrategias donde el ciclista pueda
movilizarse de extremo a extremo con su bicicleta, pues esto genera dinamismo en la
ciudad más activo y eficiente; supliendo la necesidad de servicios de intermodalidad
en los transportes, que se demanda cada día con más frecuencia.

Confort.


Dentro de este indicador también se debe contemplar el tipo de vehículo para la
ejecución de esta práctica; donde se avistan no solo bicicletas, sino también carros de
arrastre o la gama de vehículos de tres ruedas, lo que hace replantearse en base a qué
modelo de velocípedo a tracción humana o híbrida se ha pensado el trazado.
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El fin de incorporar estas estrategias está ligada a las posibles soluciones frente a
problemáticas existentes en la ciudad que no están siendo óptimas para la correcta promoción e
incentivación en el transporte por medio de la bicicleta, y que aún necesita de atención y pronta
intervención para mejorar los siguientes aspectos.

Figura 142. Estrategias de confort hacia las necesidades femeninas.



Desarrollo e implemento de duchas en las instituciones
Para el caso de la ciclista urbana, se podrán tener en cuenta dentro de las instalaciones

públicas y privadas, aspectos que faciliten su experiencia en la bici, tales como baños,
cambiadores, duchas y/o servicio de casilleros; que le ayuden a sentirse más cómoda. A
su vez adaptar a la ergonomía femenina los ciclo parqueaderos que no dificulten el
estacionamiento del biciclo y en cuanto a la localización de los mismos para el caso
público, se podrían ubicar cerca de guarderías, tiendas, cafés, peluquerías y demás
lugares que les permitan cumplir sus tareas y responsabilidades.
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Dotación de implementos en el trabajo para correcto desplazamiento.
Otra estrategia es la dotación de uniformes para los empleados si es necesario con

logo, donde se promueva el sentido de pertenencia dentro de sus desplazamientos en
bicicleta, esto genera sensación de apoyo, confort y es una estrategia de promoción para
el incentivo de la bicicleta.


Manejo de tiempo en las oficinas.
Dar un tiempo o plazo de 30 minutos de llegada para los bici-usuarios, ante cualquier

percance, denótese como pinchada, caída o trayecto muy largo que implique el desgaste y
por ende el sudor ante el desplazamiento.

Figura 143. Estrategias de confort hacia la estructura de la bicicleta.



Diseño óptimo de la bicicleta para la ciudad
Con esta estrategia se propone conceptualizar el modelo óptimo y adecuarlo

mayoritariamente para la ciudad, cuyo diseño considere la mayor participación de
aspectos para y por los ciudadanos con mayor confort. De ello se parte para el manejo y
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promoción de la bicicleta en cuanto a términos económicos para la distribución y
promoción masiva que quede al alcance de la mayor participación ciudadana.
En cuanto a lo que se trata el diseño industrial del vehículo se debe tener en cuenta
también las diferencias en complexión física de cada género; por ejemplo las mujeres
tienden a tener torsos cortos y ancho de hombros menor en comparación a los hombres,
aspecto que se ve relacionado con el marco de la bicicleta, a su vez el biciclo es equipado
con canastillas o alforjas dependiendo de la actividad a la que el usuario o usuaria se
dediquen, luego algunas bicis serán más livianas que otras, para el caso de más
accesibilidad, se habla entonces de la eBike, que se enfoca en un tipo de servicio
mejorado que resulta ser un importante atractivo para el segmento femenino. Según
Velandia (2014), (…) la eBike ofrece a las mujeres un confort adicional, beneficio que
puede motivar su uso en un segmento de la población tradicionalmente alejado de la
bicicleta en los países latinoamericanos (p.157).


Suspensión y amortiguación
Toda bicicleta en términos de confort debe contar con suspensión y amortiguación por

ende se propone que la venta de toda bicicleta cuente con esta característica que sea en
términos de comodidad y de estrategia en promoción que por ley o norma se deba
cumplir.
Tabla 33. Estrategias evaluadas en costos y responsables.
Estrategia

Caravanas en
bici para las
mujeres

Descripción

Entidad a cargo

Esta alternativa se plantea con el fin de
sustentar el apoyo directo de las biciusuarias para las mismas, de modo que se
incluya y maneje en términos y condiciones
de participación voluntaria y se cree el
movimiento de mujeres bici-usuarias en la
ciudad.

Este tema se puede abordar
desde la secretaria de la mujer o
en sí mismo por los colectivos
femeninos existentes en la
ciudad

Costos
Cero costos
aproximados por parte
de los colectivos
siendo una iniciativa
propia.
Costos directos en kits
propios para las biciusuarias. Alrededor de
$ 25.000 c/kit
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Moda especial
para mujeres
en bicicleta

Policías
mujeres
Desfile de ropa
accesorios y
bicis para
mujeres
Pedales
especiales para
mujeres en
tacones
Incorporación
de empresas
privadas
dedicadas a la
promoción e
inclusión con
acompañamien
to exclusivo
para mujeres.
Contador de
mujeres bici
usuarias
Descuentos en
almacenes por
ser biciusuarias
Descuento en
impuestos

Esta medida se opta por el sector de
empresa privada de venta de bicicletas
apropiadas para un concurso en diseño de la
bicicleta mejor pensada para la mujer y su
implementación de venta, debido a que
teniendo el prototipo adecuado se
incremente el uso de la misma y por ende
aumente su demanda en este sector no
motorizado
El sector visible de la autoridad en género
femenino representa el ejemplo de un
cambio de pensamiento de control e
inclusión misma dentro de los
acompañamientos que las bici-usuarias
puedan presentar de modo que potencializar
esta medida resulta viable y pertinente.
Crear un desfile anual o semestral en
tendencias de accesorios e implementos
para las bici usuarias con ferias de
uniformes creados y con descuentos para las
mujeres

Empresas privadas del sector no
motorizado o secretaria de
cultura.

El costo se prevé de
campaña de
fortalecimiento en
publicidad de la
bicicleta a emplear
para las mujeres bici
usuarias
$15’000.000 en tv.

Policía metropolitana

Organización sin
término de costos

Entidades de moda en la ciudad,
clubes deportivos specialized.

Infraestructura
adecuación del sitio
$10´000.000

Implemento en nuevas tendencias de
pedaleo exclusiva para mujeres

Sector no motorizado

$ 100.000 c/pedal

Empresas como mejor en bici que son
exclusivas en brindar el servicio a otras
empresas privadas para que sus empleados
se apropien del vehículo; brindando
recorridos de acompañamiento y medidas
necesarias para su fomento.

Empresas privadas como mejor
en bici.

$ 350.000/ persona.

Contadores implementados en puntos
estratégicos para el cálculo y consolidación
de base de datos en Bogotá

Secretaria de movilidad

3´000.000 c/uno.

Manejar una base de datos consolidada y a
través de aplicativos verificar sus recorridos
de modo tal que se identifique y se asocie
de manera directa y efectiva para poder
acceder a estos.

Entidades como almacenes
deportivos y la secretaria
distrital de hacienda en cuanto a
los impuestos ya sean prediales.

Descuentos del 25% en
almacenes deportivos.
Impuestos 10% en el
predial.
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8. Conclusiones sobre la participación de la mujer bici usuaria en Bogotá.
Para poder tener al alcance las bondades que brinda el hecho de tener en cuenta el tema de
género dentro del transporte en general, la accesibilidad deberá ser el objetivo de absolutamente
todos los sistemas de transporte en general, en vez de los niveles de servicio que remiten
inmediatamente a el tráfico de vehículos que no son más que un medio para un fin.
A lo largo de la investigación se pudo observar por parte de las fuentes bibliográficas, la
deficiencia en la cantidad de información desagregada, comprensiva y precisa que se presentaba
como limitante para el análisis con perspectiva de género, lo cual dificultaba la primera
impresión entre las diferencia de movimiento y acceso de hombre y mujer por separado; lo cual
se traduce que en gran parte de los casos las soluciones de planificación se inclinen hacia las
mejoras que vinculen en primera plana al automóvil ya que los problemas e impactos son más
identificables y por ende medibles y existentes a diferencia de modos no motorizados y
transporte público.
Se obtuvo entonces una impresión panorámica compacta sobre los temas asociados a la
movilidad sostenible y cómo su proyección que optimiza procesos y da manejo a determinadas
situaciones, debe ser complementada fundamentalmente desde el ámbito económico-social y
todo lo que ello implique; tratando aspectos multidisciplinares de todas las áreas que realmente
garanticen una solución para la ciudadanía y así reestructurar la metodología que se suele llevar a
cabo en el momento de construir ciudades con enfoque de escala humana.
El diseño en términos de infraestructura, claramente se debe gestionar desde la perspectiva
peatonal en primer lugar y así abrirle paso al escenario ciclo inclusivo, donde se aproveche mejor
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el espacio y no deje der ser beneficioso para todos; brindando habitabilidad a las calles,
aportando a aumentar de esta manera a la seguridad personal del entorno urbano.
Es así que en general, para el caso de Bogotá se confirma la plena necesidad de prever a su
población ciclista, mayor demanda de infraestructura segura, diversa y cómoda hecha a la
medida de los requerimientos de la mujer, acompañada de la finalidad de satisfacer las
necesidades específicas de movilidad del segmento femenino a través de la inclusión; lo cual
para el caso de la ciclista urbana significa desde el medio físico proveen vías ciclistas
organizadas en torno a destinos prácticos y fácilmente accesibles con mayor cobertura,
iluminación y señalización, estos son factores fundamentales que realzan la calidad de servicio y
se basan en los distintos patrones de comportamiento en los que desenvuelve la mujer dado su rol
de género en la sociedad y sus responsabilidades.
En todos los estudios hallados, en Colombia y otros países tanto de Latinoamérica como
Europa se resalta que las mujeres son las usuarias principales de los servicios de transporte
público. Existen diferencias entre países y zonas, en algunas su presencia supera el 70% y en
otras supone algo más de la mitad, pero todos coinciden al recalcar que el género femenino es el
que posiblemente utiliza más los servicios colectivos; ya que sus responsabilidades laborales,
familiares y/o económicas son más numerosas que las del hombre, por ende deben realizar más
viajes para cumplir con estas, por lo que se cree que las empresas encargadas del sistema de
transporte público al igual que los cuerpos oficiales como la policía, deberían prestar más
atención a estas situaciones para atender sus necesidades y mejorar su movilidad dentro de la
ciudad, a su vez la secretaria de movilidad, deberían prestar más atención para atender las
necesidades de fácil acceso de llegada a estos diferentes medios de transporte publico
involucrando ciclo estacionamientos en cada una de las estaciones para aquellos que requieren
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un desplazamiento previo al llegar a la estación de origen cuyo destino es ampliamente extenso y
quede la comodidad y la tranquilidad de dejar su modo de transporte alterno en condiciones
óptimas de seguridad.
Cabe resaltar que los estudios centrados en la movilidad de género femenino son escasos;
encaminados en la recolección de factores de riesgo e inseguridad vial; acumulando una lista de
aspectos negativos sin solución alguna que ayude al mejoramiento del mismo. Por esta razón se
considera que más que una recolección de información respecto al tema, se debe progresar en la
práctica para promover al planteamiento de diversas acciones que contrarresten las problemáticas
existentes.
Las eventualidades en las que las mujeres sufren de abuso y acoso sexual cada vez son más
frecuentes, los estudios recopilados afirman que las cifras con el tiempo aumentan y las acciones
para enfrentar esta situación no representan mayor impacto, este tema no está siendo evaluado
como debería ser por parte de las instituciones que pueden frenar dicho problema este tema se
debe abordar desde el empoderamiento que la mujer debe apropiarse de modo que desde el
sistema educativo se debe regular las prácticas formativas en torno a la seguridad de sí misma,
con el fomento de talleres de apropiación en las diferentes localidades como de estudio para las
futuras generaciones que encuentren en su estado físico la seguridad de sus habilidades y asi
mismo desde la práctica de las diferentes éticas dictadas desde el colegio como en la universidad
en tomar a la mujer como un ser en las mismas habilidades del hombre un ejemplo claro de
iniciativas en pro de estas es al colegio en bici donde son enseñados a movilizarse desde
pequeños con los requerimientos de practicidad y apropiación de sí mismos. Es asi como esta
iniciativa se debe fomentar desde los diferentes establecimientos educativos tanto de educación
primaria, secundaria como universitaria.
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.
Es importante reestructurar la metodología al momento de construir ciudades con enfoque de
escala humana que estimen y apropien a la mujer como un símbolo e indicador de comodidad y
de apropiación en seguridad para sí misma, dado que si se enfatiza y se promueve este trabajo;
para el hombre queda casi que tres veces más cómodo en sentido de riesgo y así mismo de
comodidad, se tiene entonces una de las futuras acciones que estén en pro de la movilidad
sostenible, pues se prevé optimizar procesos y darle manejo a determinadas situaciones como se
visualizó en el foro mundial de la bicicleta 2017 realizado en México con técnicas aplicadas para
el conteo de ciclistas donde quizás una de las más escasas es la información exacta y un conteo
real de los bici usuarios en la ciudad es así como se logra un manejo y una base de datos
consolidada por las diferentes ciclo rutas y su respectiva demanda, en tanto que esta práctica y su
optimización se fundamentaría en la apropiación de genero para este conteo y así prever las
diferentes soluciones a problemáticas que giran en torno a la mujer bici usuaria, ya que por su
naturaleza misma maneja aspectos multidisciplinares haciendo parte de un todo que es
importante ir afianzando en pro de la mujer usuaria, para poder lograr cambios en la ciudadanía y
así reestructurar la metodología.

207

9. Recomendaciones para mejorar la participación de la mujer bici usuaria en Bogotá.


Es sumamente necesario mitigar las consecuencias negativas del contexto urbano
creado para privilegiar el flujo de vehículos motorizado, teniendo presente siempre el
crear zonas urbanas amigables que armonicen con la idea de la escala humana.



Se recomienda replantear la perspectiva en la promoción del uso de la bicicleta; junto
con programas y estrategias que también fomenten la caminata en zonas escolares y
barriales; promoviendo las emociones de libertad, independencia y seguridad para
disminuir las acciones y comportamientos indebidos.



Resaltar constantemente los beneficios de la bicicleta como medio de transporte
alternativo por medios de comunicación.



Reglamentar una velocidad máxima para ciclo caminos.



Normalizar a los bici-taxis y que se integren al sistema de transporte de la ciudad;
prestando transporte de tipo turístico en zonas determinadas.



Consultar, socializar y promover por parte de la administración mayor, la participación
de la sociedad al implementar nuevas políticas y reglamentaciones que afecten la
movilidad ciclista.



Generar eventos y actividades que promocionen a la bicicleta como medio y genere
respeto entre los diferentes actores de la movilidad; elevando un mayor estatus de la
misma.



Incentivar el apoyo de las instituciones público-privadas a la realización de viajes
cotidianos en bicicleta; por parte de sus empleados y clientes.
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